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El Vickers Supermarine 510, derivado del “Attacker”, 
como puede verse, tiene las alas en flecha de, apro- 
ximadamente, 45 grados. Existe una versión de este 
mismo avión con el morro más afilado y terminado 
en una larga aguja. JS: 


o 
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Caracteristicas fundamentales de las Fuerzas 
Aereas. 


Recordemos que las características fun- 
damentales de las fuerzas aéreas son: 


La flexibilidad o universalidad, que resi- 
de en su aptitud para el ataque a cualquier 
clase de objetivo, siempre. que esté situado 
dentro de su radio de acción, y tanto si esle 
objetivo es aéreo como si es terrestre 0 na- 


aérea. 


SOobre 


val, independientemente también de su si“ >. 


tuación respecto a la zona de operaciones 
en la superficie. 


La gran inovilidad táctica, que proporcio- 
na a las Fuerzas Aéreas la posibilidad de 
efectuar una rápida concentración de su po- 
der ofensivo contra el objetivo a atacar, así 
como también su empleo, brevemente esca- 
lonado en el. ADO en zonas muy alejadas 
RETO si. 


-rísticas preciladas, 


poder 


339 


REVISTA DE AERONAUTICA 





? 


t 
A 


el mar 


Por MANUEL ALONSO ALONSO 
Capitán del Arma de Aviación. 


(Segundo premio del Tema de Arte E Aéreo de nuestro Concursa de Artículos ) 


“Estas dos caracteríslicas están basadas en 
la gran velocidad, radio de acción e inde- 
alain del medio sobre el ¿fue actúan 
las Fuerzas Aéreas. | 


Una gran aplitud para la ofensiva, “con- 
secuencia lógica de las características seña- 
ladas anleriormente y de su aptitud para 
alcanzar la sorpresa, puesto que con su ve- 
locidad y potencia ofensiva pueden obte- 
ner resultados decisivos (en orden al obje- 
tivo perseguido en cada acción) antes de la 
reacción del enemigo. 


Escaso poder defensivo, ya que ha de de- 
fenderse a su vez de unas fuerzas aéreas 
enemigas que gozan de las tres caracte- 
lo que las hace. difíci- 
les de rechazar; no olvidemos que el esfuer- 
zo defensivo que requiere un objetivo no 
depende de la magnitud de ésle, sino del 
de las fuerzas atacantes, beneficia- 
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dísimas- en este caso por la movilidad lás-”' 


tica. 

Parece verdaderamente paradójico el que 
precisamente la Batalla de Inglaterra, expo- 
nente de una lucha aérea pura, Sea un ejem- 
plo de victoria aérea defensiva, y aún cuan- 
“do ya en muchas ocasiones se han cilado 
las razones de tal paradoja, y por ello no 
vamos a entrar en delalles, sí queremos re- 
cordar las tres a mi juicio principales: 


—Un mal empleo del poder aéreo por 
parte de la Luftwaffe. 
— Una marcada superioridad inglesa en 


cuanto a calidad (armamento y velo-. 


cidad). | a 


—Una organización, por parte de:los in- 


gleses, de la red de alarma y de la con- 


ducción de la caza, maravillosa: paríá- 


aquel tiempo, y que apoyada en el “ra- 
dar” suprimía la sorpresa y capacitaba 


“a la defensa en la utilización a su fa- | 


vor de la movilidad -táctica. Desde -en- 
tonces, el poder defensivo de las fuer- 
zas aéreas ha ido alejándose más y más 
de su poder ofensivo, no vislumbrán- 


dosé para el porvenir .una' nivelación: 


de ambos poderes, sino. todo lo- contra- 
rio. 


Limitación del poder de las Fuerzas Aéreas 


debida a su radio de accion. . 


De la' primera característica citada dedu- 


cimos que actualmente lás fuerzas aéreas 
están únicamente mediatizadas por su radio 
de acción que, aunque aumentando sensible 
y progresivamente, no las permite atacar des- 
“de una base determinada cualquier objelt- 
vo. No se considera necesario el llegar a al- 
-canzar los 20.000 kms., ya que con la actual 
situación geopolítica una autonomía de 
25.000 kilómetros, que proporciona un radio 
de acción efectivo de 10:000 kilómetros, pone 


al alcánce de una fuerza.aérea los objetbi-- 


vos de verdadero valor estratégico. No ha- 
hblamos, por tanto, de posibilidades remotas, 


«ino de hechos que tenemos casi al alcance 


de Ja mano. 

Hasta 1949, el futuro próximo se 'dividia 
en dos claras etapas separadas por una 
fecha-jalór, aquella en la que Rusia esta- 
ría en condiciones de-emplear en cierta es- 
cala: la bomba atómica. Es, sin embargo, 
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tan importante el problema del radio de ar- 
ción delas fuerzas aéreas, que para algu- 
nos tratadistas, y con ellos y au su cabeza 
figura el Mayor Seversky, las etapas estra- 
légicas para América son tres: 


4. Caraclerizada por la dependencia de 


- bases aéreas en ultramar. 


2." Las fuerzas aéreas con base en Ámeé- 
rica pueden alcanzar cualquier objetivo de 


verdadero valor esbratégico. 


2.2 Jmperio de los proyectiles dirigidos, 
que hacen pasar a un segundo término al 
Ejército, la Marina y la Fuerza (Aérea. 


. Hoy por hoy, la limitación que impone el 
radio de acción nos lleva a un nuevo pro- 
blema: el de las bases aéreas. 


Bases Aéreas. 


El arte naval define a la Marina como 
ecuación de buques y bases. Si para las 
fuerzas navales tienen una enorme impor- 
tancia las bases, mayor aún lá tienen para 
las fuerzas aéreas, ya que.su permanencia 
en su elemento aéreo es menor, constibuyen- 
do aquéllas su gran servidumbre, aun 'cuán- 
do ésta va disminuyendo al aumenlar el 
radio de acción. 


Citemos algunos ejemplos de la influen- 
cia que la posesión de bases aéreas ha ejer- 
cido en la marcha general de la pasada con- 
tienda: | Ñ 

En Europa; la Luftwaffe, como todos sá- 
bemos, estaba orientada hacia la cooperación | 
con el Ejército de Tierra, habiendo llegado 
a una perfección en dicha cooperación, que 
su consecuencia, la “Blitzkrieg”, llenó de 
asombro a todo el mundo. Durante las cam- 
pañas por el oeste de Europa y de los Bal- 
canes todo parecía perfecto, pero en el in- 
menso teatro ruso se observó la aparición 
de ciertas pausas en los avances alemanes, 
que hicieron pensar que tanto la detención 


-momenlánea en la línea delSomme, en la 


batalla de Francia, como las dos pausas me- - 
nores que precedieron a la evacuación de 
Narvik por los aliados, tenían un origen 
común: la necesidad de avanzar las bases 
aéreas cada vez que la línea del frente avan-. 
zaba unos 300. ó 400 kilómetros. La Luft- 
waffe tenfw el brazo muy corto, 


En el Atlántico; las ocupaciones de Islan- 
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dia y Groenlandia y el establecimiento de 
bases aéreas en las Azores, son consecuen- 


Cia de las necesidades del poder aéreo en 


la batalla del Atlántico. 


a , . a a ? 4 
En el Mediterráneo; siempre que la Lufl- 


waffe prestaba atención al teatro mediterrá- 
neo; trasladando una parte de su Aviación 
a Sicilia, la situación aérea evolucionaba en 
un sentido favorable al Eje; tal.ocurrió en 
los meses de eneró y febrero de 1944 (10 de 
enero, ataque en que se avería el 
trious”, comienzo de acciones que Iimpe- 
dirán: temporalmente a la flota inglesa 
actuar en el Mediterráneo central), y enero 
a abril de 1942 (ataques a Malta, verdadero 
bloqueo aéreo). Tañ pronto com 
waffe alejaba sus bases (polarizada su aten- 
ción en la primera ocasión por el ataque a 
Rusia, y en la segunda por el traslado a 
Libia en apoyo del avance de Rommel) los 
ingleses lograban fáciles comunicaciones 
entre Gibraltar y Malta, mientras que ha- 


“Tlus-" 


la Luft- 


- cian prohibitivo el tráfico entre Italia y Li- 


bia, obligando, incluso a partir de la caída 
de Tobruk, a abastecer a Rommel por con- 
voyes vía Crela-Tobruk, alejando así el trá- 


fico de Malta y buscando protección en las 


bases aé Sreas africabas. 


Entre la ocupación de «Grecia y la de Cre- 
la hubo una pausa destinada a avanzar las 
bases aéreas hasta el borde mediterráneo. 


En el Pacifico; a avance norteamericano, 
a “saltos de rana”, se vi regido constante- 
mente por el radio de acción de la Aviación 
con base en bierra. 
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ma y Okinawa, en busca de bases para la 
caza de escolta y Jos bombarderos de menor 
radio de acción. 


Imaginemos por unos instantes cuán dis- 
tinto hubiera sido el desarrollo de la gue- 
rra en el Pacífico, si los japoneses hubie- 
ran llegado a asomarse, en su avance, al 
gran desierto acuático que separa América 
de Oceanía, teniendo én cuenta que la “Fast 
Carrier Force”, de Spruance, se vió incapa- 
cilada para operar en apoyo de los desem- 
barcos, sin contar con la ayuda de aviones 
con bases en tierra, mientras no se consi- 
guió una superioridad aérea, verdaderamen- 
le abrumadora. 


Gracias a las bases aéreas de la Gran 
Brelaña se pudo desembarcar en Norman- 
día. Si los alemanes hubiesen conquistado 
las Islas en 1940 ¿cuántos años hubieran 
debido transcurrir para que los aliados pu- 
diesen desembarcar en Europa con bases de 
partida en América? 

En un orden estratégico superior, así como 
el ataque a Rusia perseguía objetivos eco- 
nómacos, la invasión de Noruega, Francia, 


-y en cierto aspecto la de los Balcánes, obe- 


decían a la necesidad de conquistar bases 
para el alaque de la Gran Brelaña en el ' 
primero y segundo caso, y como prepara- 


ción del ataque a Rusia, en el último. Reco- 


La conquista de las Gilbert constituyó el 


prólogo obligado del asalto de las Marshall, 
ya que las 1.300 millas que separaban la base 
aérea de Funafuti, en las Ellice, de la isla 
de Kwajalein, en las Marshall, era enton- 
ces una distancia muy grande para los avio- 
nes de reconocimiento fotográfico a cuyo 


teamiento de la operación. Y aún antes de 
lus Gilbert se ocupan otras islas de las ElMli- 
ce, más próximas al teatro del futuro des- 
embarco. Este fué el comienzo de una serie 
de saltos cuyo único fin era la: conquista 


nozcamos, sin embargo, que en todos ellos 
las bases que se conquistaron fueron tanto 
aéreas como navales. 


¿Qué es una basé? Sir Wilfred Limpsey' 
la definía como: 


“Gran zona con puertos, ferrocarriles, el- ' 
cétera, etc., al servicio de las fuerzas arma- 
das, pero sin descuidar las .civiles, aunque 


.subordinando sus necesidades a las mili- 


de bases aéreas que sirviesen de trampolín 


para saltar a obras más distantes, permitien- 
do a las.fuerzas aéreas aproximarse a “dis- 
tancia de vuelo” del Japón, cosa que se vió 
lograda con la conquista de Saipán, aún 
cuando fuera luego preciso saltar a lIwoji- 
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lares.” 


Esta es una definición de un alto valor 


cargo torrían las misiones previas al plan- €stralégico, considerando a la Base en esle 


sentido. Inglaterra, por ejemplo, cumplió 
perfectamente con los términos de esta: de- 
finición en la pasada guerra. En otra es- 
cala menor puede también servirnos de 
ejemplo Egipto. 


Para nuestro discurso, definiremos una 
base aérea, en un sentido menos amplio, 
como: “El lugar de abastecimiento, entrete- 
nimiento y reparación del material y des- 
canso del personal de- las fuerzas déreas”. 
Prescindimos.de señalarlas como €l lugar 
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de control y dirección de las operaciones 
aéreas, ya que en algunas ocasiones este 
lugar puede no estar precisamente en la 
base. 


El binomio avión-base, expresión final de 
poder aéreo, tendrá distinto valor al variar 
sus términos, siendo innegable que también 
variará la igualdad de uno de ellos al va- 
 riar el otro. De'aquí que el poder ofensivo 
o defensivo de unas mismas fuerzas aéreas 
pueda variar con la calidad de las bases .en 
que aquéllas se apoyan. | 


Poco podemos esperar de aquellas hases 
que, por depen- 
der a su vez de 
unos abasteci- 
—mientos preca- 
rios, pueden po- 
ner en peligro el 
«de.las fuerzas 
aéreas en ellas 
establecidas, 
siempre que la 
inseguridad se 
cierna sobre 
aquéllos. 


A rn e 
Ñ A A A e A e md — 


Los japoneses 
achacan todos 
sus desastres en 
el Pacífico a la intervención de los subma- 
rinos aliados en la primera fase de la gue- 
rra, y a la de las fuerzas aéreas en la se- 
gunda, en. que consiguieron desorganizar 
por completo el abastecimiento de las bases 
avanzadas. 


- Es indiscutible que entre dos bases, una ' 


avanzada y otra con suministros directos, 
la superioridad de esta última es manifiesta. 


Los portaviones. 


s 


En muchos ocasiones de la pasada con- 


tienda, los portaviones han desempeñado un 
“brillante papel y, aún cuando algunos re- 
posan en el fondo de los mares, su heroico 
sacrifico fué, la mayor parte de las veces, 


compensado con los beneficios que sus bri- 


llantes actuaciones reportaron | al esfuerzo 
bélico. No es extraño, por tanto, que el por- 


- taviones “esté de moda”. Esta, creo yo, es 


la frase más adecúada, pues, igual que le 
ocurre a la moda, el porlaviones pasará y 
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desaparecerá. ¿Razones? Procuraré exponer" 
algunas. l 


El portaviones es una base aérea avan— 
zada móvil. Como base avanzada, reúne to—' 
dos los defectos de “ellas, aumentados a cau- 
sa de su limitación en cuanto a espacio dis- 
ponible; y, sobre todo, a la longitud de la: 
cubierta de vuelos. Sus ventajas debidas a 
la movilidad son muy relativas, ya que sus- - 
oponentes, las fuerzas aéreas, la poseen en 
grado sumo, y los buques son para ellas ob-- 
jetivos casi inmóviles. 


El portaviones es sumamente vulnerable, 
como se ha de- 
iS mostrado en la 
| guerra pasada, 
máxime tenien- 
do en cuenta el 
—principio de la: . 
“destrucción de 
la Ofensiva en 
los puntos de: 
origen”, que se: 
llevará induda-- 
blemente a cabo: 
siempre que ello: 
sea posible. 


El portaviones» 
constituye una 
pésima base en la def ensiva, y para ello no. 
tenemos que hacer sino exponer nuevamen- 
te el principio defensivo: La magnitud del 
esfuerzo aéreo necesario para la defensa de: 
un objetivo, no está determinada por la im- 
portancia de éste, sino por la de las fuerzas 
aéreas enemigas atacantes. Sin embargo, la: 


“dotación «érea de un portaviones es siem-- 
pre limitada. 


Los aviones embarcadas son siempre in-- 
feriores a los basados en tierra. El estudio: 
de las características de los distintos avio-- 
nes terrestres o embarcados nos lleva a 
esta conclusión evidente. Hubo un tiempo: 
en que la diferencia entre las caracterís-- 
ticas de unos y otros disminuyó extraordi-- 
nariamente, pero desde finales de la guerra: 


ha vuelto a aumentar progresivamente. 


Repasemos ahora algunas de las razones: 
aducidas para la conservación de los por 
taviones: 


Se apuntan como éxilos debidos a los por- 
taviones: 
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— El hundimiento voluntario: del “Admi- ción embarcada es otro de los argumentos 
ral Graff Spee”, que se cree influido en pro de los portaviones. Meditemos sobre 
por la presencia del “Ark Roval”. La esta cuestión. 
situación de aquel buque al refugiarse 
en Montevideo, era ya de por sí la su- 
ficientemente desesperada, debido u los 
otros buques que se le oponían y de 


Existe un fenómeno que por unos es co- 
nocido con el nombre de reacción bélica del 
litoral y por otros con el de reacción cónti- 

los que no hubiera podido escapar, no nental, debido a la influencia que sobre el 
ya en la era de la Aviación, sino en Mar ejercen las. armas asentadas en tierra. 
la de la Marina vélica. Las. fuerzas aéreas han venido a reforzar 
| de “tal fenómeno, y a llevar sus efectos cada 
- --— El hundimiento del “Prince vf Wales” vez más lejos de la costa, en forma progre- 
y del: “Repulse”. Se debió a la acción -siva y constante. La movilidad táctica de 


de aviones con base en tierra. las fuerzas "aéreas, facilitando la concen- 
—El hundi- ? | tración de las que 


miento. del ¡"> a tienen su base en 
¡ f O a | tierra, así como 








“Bismark”. los inconvenien 

- = : . 1 - AZ 

Fué la RAP | les antes señala- 
quien des- 1 


dos en los porta- 
viones, aconse- 
jan no arriesgar 
una Escuadra 
naval dentro de 
Ja zona de reac- 
. ción -enemiga, a: 
- menos que se la 
* pueda proporcio- 

nar suficiente 

protección aérea, 


cubrió la sa- 
lida de este 
buque de 
Bergen, y 
tras el hun- 
dimiento del 
“Hood” y la 
subsiguiente 
pérdida de 
contacto, 





fueron mue o A ( | bien por medio 
vamente los | ¡de urna. concen- 
aviones dela - E: oso += **tración de 'por- 
RAF (Coas- ltaviones, cosa 


tal Command) quienes le descubrieron y Muy im yprobable por los efectivos que serían 
mantuvieron él contacto, dirigiendo su necesarios, o bien' por sus propias fuerzas 
Caza. De las acciones posteriores lleva-  uéreas, basadas análogamente en tierra (paso 
das 4 cabo contra este buque diremos del Canal por la Escuadra alemana). Lo 
que en ellas, como en el combate de normal será mantener alejados : a los buques 
Matapán, la utilización del portaviones de la zona de reacción enemiga. 
se vió favorecida por la diplomática ac- 
tuación de la R. A. F., quedándose al 
—margen en un “asunto de la Marina” 


Ahora bien, lá autonomía y correlativa- 
mente el dio de acción, siempre creciente 
de las Tuerzas «aéreas, va llevando, como ya 

Creemos recordar que en la acción .hemos dicho, el límite de la zona de reacción 
de: Matapán .tomaron parte “Sword- cada vez más lejos de la costa, pudiendo ocu- 
fish”. despegando desde Grela. Si los  rrir que se superpongan las zonas de reac- 
ingleses hubieran dispuesto entonces ción de los dos. beligerantes, dando origen 
de unos buenos aviones torpederos con auna zona de fricción, que-acabará por tras- 
base en tierra, no dudamos que los hu-: ladar el límite de la. zona de reacción resul- 
bieran utilizado, aun cuando no hubie- tante ú eficaz hacia el país que hubiera lle- 
ran dependido de la Marina, obtenien- vado la peor parte en la lucha aérea corres- 
do de ellos ún gran rendimiento. pondiente, 


La oportunidad en el empleo de la avia- Fuera de la zona de reacción del enemi- 
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go, las fuerzas navales pueden navegar den- 
tro de-la propia zona de reacción o en una 
auténtica “zona de nadie”. Es precisamente 
en estas “zonas de nadie” donde la utiliza- 


ción del portaviores, en orden a la oportu- 


nidad en el empleo de las fuerzas aéreas, 
está justificadísima. -* 


Dentro de nuestra zona habrá un sector 
periférico, donde. nuestras fuerzas néreas, 
basadas en bierra, sólo podrán llevar a cabo 
acciones independientes o coordinadas con 
bastante antelación, y en ese sector aún cabe 


la utilización de los portaviones, sobre lodo * 


como bases para la caza, pero en lugares 
más cercanos a la cosla se puede.prescindir 
de ellos, siempre que podamos establecer 
una “sombrilla aérea” de protección, y, para 
acciones ofensivas, las clásicas “paradas de 
taxis” empleadas con éxito en la coopera- 
ción aeroterrestre; con ellas la oportunidad 


en la acción queda completamente garan-' 


tizada. | 

Queda dividida, por lanlo, la zona de reac- 
ción, en el sentido de la profundidad, en dos 
subzonas: la exterior, en la que la coordina- 
ción de las acciones aéreas y navales ha de 
ser prevista con cierta anticipación, y la in- 
terior, en la que se pueden llevar a cabo ac- 
ciones coordinadas previstas Oo no previstas. 
Para realizar éstas bastará asignar a las 
fuerzas navales un “crédito” que, aun pu- 
diendo ser muy superior al apoyo que pu- 
dieran prestar unos portaviones, gravaría 
mucho menos al esfuerzo bélico, ya que su 
concesión sería limitada en tiempo y duran- 
te el desarrollo de ciertas misiones, mientras 
que los portaviones y su aviación permane- 
cerán inactivos gran parte de la guerra. 


Esta es, hoy por hoy, el aspecto que pre- 
senta la debatida cuestión de los porbavio- 
- nes: Nadie podrá negar que, con el tiempo, 


esa zona en la que actualmente pudiéramos . 


establecer una “sombrilla aérea” y las opor- 


tunas “paradas de taxis” irá profundizando. 
Pp 


hasta abarcar la posible de operaciones na- 
vales; entonces, ni el argumento de la ana 
tunidad salvará a los portaviones. 


Naciones maritimas, continentales y aéreas. 


Ha sido siempre una idea generalizada la 
de clasificar a las naciones en maritimas 0 
continentales, según la vía que siguieran sus 
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principales abastecimientos. Los progresos 
del transporte aéreo, creo yo, deben introdu- 
cir otra casilla más en la A acion "la de 
naciones Géreas. 


El iransporle aéreo se va desarrollando en 
tal forma, que si se hiciese una estadística, 
no por peso o volumen, sino por el valor de: 
las mercancías transportadas, se vería que: 


el tráfico aéreo desempeña un papel más im- 


portante que el que a primera vista parece.. 


- China en la última guerra se vió obligada, 
durante ciertos períodos, a suministrarse del 
exterior exclusivámente. por vía aérea. Bien 
creo que le corresponde, si no efectiv amente,. 
sí en forma honoraria, el título de “nación 
aérea núm. ¿E 


SL Inglaterra hubiese dispuesto de una 
aviación de transporte desarrollada, ¿quellos- 
onerosos convoyes navales a Malta en los 
primeros meses de 1942, martilleados por la 
Luftwafe con bases en Sicilia, hubieran po--. 
dido ser sustituidos por convoyes Aéreos,. 
con baslantes ventajas. 


Berlín, ya en la paz, nos ha proporciona-- 


do un ejemplo de la capacidad abastecedo- 


ra de las fuerzas aéreas. 


Por todo ello, no sería extraño'que, al imi-- 
ciarse las hostilidades, una nación marítima 
O continental s se transformase en algún ca-- 
so en “nación aérea”, recibiendo sus sumi-- 
nistros vitales por vía aérea. 


Misiones de la Marina en tiempo de guerra.. 


Vamos a citar, como recordatorio, las mi-- 
siones que corresponden a la Marina en 
tiempo de guerra y que figuran en cualquier- 
texto de Arte Naval. | 


—Asegurar el bra uso de las comunica- 
ciones marítimas indispensables. 


—Impedir al enemigo la utilización de sus. 
comunicaciones marítimas. 


—Asegurar el litoral. propio contra todo- 
ataque de las fuerzas navales enemigas.. 
—Atacar el litoral adversario. 


—Cooperar de una manera directa en Jas 
operaciones del Ejército de Tierra, cuan-- 
do los planes generales de la guerra así 
lo requieran, e impedir que las fuerzas- 
navales enemigas puedan llevar a cabo» 
operaciones de esta clase. : 
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Tratemos ahora de la influencia que pue- . 


den ejercer las fuerzas aéreas en el cumpli- 
miento' de estas misiones. 


Defensa del tráfico marítimo propio. 


Las líneas de tráfico marítimo deben. ser 
exteriores a la, zona de reacción bélica con- 
tinental del enemigo, ya que de lo contra- 


- .ri0 el paso de cada convoy por dicha zona 


entrañará una verdadera batalla aérea, que 
nos obligará «4 proporcionar a aquél una den- 
sa “sombrilla aérea”. El esfuerzo será ago- 
tador para el que no alcance la superiori- 
.dad aérea precisa, y sólo podrá mantenerse 
en forma esporádica y a costa de muchas 
bajas aéreas y 
batalla del Atlántico.) 

En la “zona de nadie”, y mientras ésta 
sigue existiendo, la protección aérea del con- 
voy habrá de ser prestada por la aviación 
embarcada. 
| Dentro de la propia zona de reacción, la 
protección aérea directa o inmediata puede 
ser proporcionada en los sectores exteriores 
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Hoy día, desgraciadamente, puede conside-- 
rarse inexistente el Derecho de Guerra, y 
siendo lodas las luchas a vida o muerte, no: 
existe más que el “derecho del 'vencedor”.. 
traducción de la “ley del más fuerte”. La 
moral de cada beligerante es la única que: 
pone limitaciones-a esa ley. 


La ubilización del avión y del submarino: 
en el alaque al lráfico marítimo o su moda-- 
lidad más amplia, el bloqueo, sólo chocaba. 
con algunas disposiciones del Derecho In-- 
ternacional; hoy en desuso. 


Durante la última guerra las fuerzas 2é-- 


- reas cumplieron a la perfección cuantas mi--* 


siones de ataque al tráfico marítimo se les. 


- encomendaron. El bloqueo de' Malta en los. 


navales. (Convoyes a Malta y 


un escaso poder ofensivo. 


por las fuerzas aéreas embarcadas, mientras ' 


que las fuerzas aéreas con base en tierra 


llevan a cabo la protección lejana. En los - 


sectores más próximos al litoral puede pres- 
cindirse de: la aviación embarcada, corrien- 
: do la protección a cargo de las fuerzas aéreas 
con base en tierra. 


¿De qué orden fueron las principales me- 


didas aliadas en la lucha antisubmarina? En - 


esta lucha, que equivalía a la defensa del 
tráfico en el Atlántico, los aliados no vacila- 
ron, tanto en construir numerosos porta- 
viones de escolta para actuar en aquellas 
zonas alejadas de la de reacción, como en 
establecer bases aéreas en Islandia, Groen- 
landia y las Azores para extender la suso- 
dicha zona. 


Ataque al tráfico maritimo adversario. 


Lo dicho en el apartado anterior, “volvien- 
do la oración por pasiva”, nos salva de mu- 


primeros meses de 1942 fué bastante eficaz,. 
a pesar de que la Luftwaffe tenía entonces. 
El porcentaje de: 
hundimientos a: cargo de los Pocke-Wulff en: 
lá batalla del Atlántico es también bastante: 
apreciable, máxime si tenemos en cuenta,. 
traducido en dinero u horas de trabujo, el 
costo de los submarinos y el de los aviones. 
que operaron en aquella ocasión. El esfuer— 
z0 altado para oponerse a aquellos atacan- 
tes aéreos, que aparecían a varios cientos de: 
millas al oeste de Irlanda y cuando la lle-- 
gada a puerto era aun cuestión, no de horas,. 
sino. de varias singladuras, se hace patente: 
en el heroico sacrificio.de aquellos cazas ca-- 
tapultables la salvación de cuyos pilotos, una: 
vez en el aire, era bastante problemática. 


ll ataque aéreo al tráfico marítimo consti- 
tuye un adecuado. empleo de las fuerzas áé-— 


- reas, puesto que utiliza al máximo una de: 


chas explicaciones referentes a esta misión. 


Es una actitud muy difundida la de abo- 
gar por el descrédito del “corsario aéreo”. 
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sus caraclerísticas fundamentales, su poder: 
Ofensivo. 


-—Siel tráfico marítimo padecía ya de “an- 
gustia aérea” en los tiempos de la batalla 
del Atlántico, la utilización de los. proyechi-- 
les cohete aumentará al máximo dichá «an- 
gustia, 


No puede hablarse, hoy por hoy, de la cdes- 
aparición de los convoyes, cuya concentra— 
ción favorece el empleo de las fuerzas aé- 
reas, ya que el arma submarina ha mejora- 
do enormementé sus características tras la. 
crisis sufrida -en los últimos tiempos de la 
pasada contienda. Las naciones, cuya vida 
depende del tráfico marítimo, ven suspendi- 
da sobre éste la espada de Damocles, que en 
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un futuro conflicto bélico representaría la 
coordinación de las fuerzas aéreas con el ar- 
ma submarina. 


En la mayoría de los casos será preferi- 
ble que el ataque al tráfico marítimo sea lle- 


vado a cabo por las fuerzas aéreas, ya que ' 


las ravales de superficie han de llevar for- 
zosamente una protección aérea, necesitán- 
dose, por tanto, el concurso de los dos po- 
deres, mientras que las primeras pueden 
. desarrollar todo su poder ofensivo prescin- 


diendo del dominio de la superficie. El em- | 


pleo de las fuerzas navales en esta misión 
parece quedar reservado para el ataque al 
tráfico fuera del radio de acción de nues- 
tras fuerzas aéreas o, lo que es lo mismo, 
fuera de nuestra zona de reacción, pero sin 
internarse en la del enemigo, donde su infe- 
rioridad será manifiesta ante la amenaza 
aérea. 


Ataque a las costas enemigas. ' 


De todo lo que llevamos expuesto se des- 


prende la dificultad que entraña hoy una mi- 
sión de este tipo, que siempre há necesitado 
aliarse a la sorpresa, cualquiera que haya 
sido la modalidad de empleo: bombardeo 'na- 
val, minado o golpe de mano. La sorpresa 
- impedía la respuesta inmediata del enemi- 
30, y las fuerzas agresoras escapaban 1n- 
demnes por regla general. ¿Cómo se logra- 
ba esa sorpresa? Se fundaba en la velocidad. 
El espacio de tiempo que transcurría entre 
el avistamiento del enemigo y la acción no 
dejaba espacio para reaccionar, y como los 


medios navales empleados se seleccionaban . 


entre los más rápidos (cruceros y destruc- 
tores) toda persecución era inútil, y el que 
lo fuese ya había entrado en los cálculos 
del agresor al planear la operación. 

Hoy día lá sorpresa es dificilísima de lo- 
grar, pues la exploración o la vigilancia aé- 
rea descubrirán anticipadamente la mani- 
obra, e incluso en el caso de llegarse a efec- 
tuar el ataque, la persecución será tan dura 
que las pérdidas harán prohibitivo dichos 
ataques. El factor "velocidad de las fuerzas 


navales ha quedado anulado" por el corres- 


. pondiente de las fuerzas aéreas. 


Un bombardeo naval, lejos del radio de 
acción de nuestras fuerzas aéreas, es una 
acción de una temeridad rayana en la-Jocu- 
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ra. Si el objetivou objetivos a bombardear 
están al alcance de nuestras fuerzas aéreas, 
lo lógico será el empleo del bombardeo - 
aéreo. 


- 


Con los golpes de mano ocurre otro tanto. 
Un descenso en planeadores y la oportuna 
recuperación por vía aérea o marítima en- 
trañan menos dificultades que el desembar- 
co y ulterior reembarco de un pequeño des- 
tacamento. Si la acción no lleva consigo idea 
de retirada es aun mayor.la ventaja de la 
vía aérea, que contribuirá en todo caso a fa- 
cilitar la sorpresa. 


En cuanto a los minados ofensivos, las 
fuerzas aéreas pueden llevarios a cabo con ' 
toda periección y mucho menos riesgo. El 
“Coastal Command” de la R. A. F. Ulevó el 


peso de las operaciones de minado; tanto en 


el Báltico como en el Mar del Norte y' puer- 
tos franceses del Atlántico. El Báltico y el 
Canal de Kiel, sólo por el aire, pudieron ser 
minados. 

De este punto y del anteriormente trata- 
do se desprende el debilitamiento de las 
fuerzas navales en orden a su misión ofen- 
siva estratégica, ya que tanto en el ataque : 
al tráfico marítimo como en el de las cos- 
tas enemigas van siendo. sustituídas paula- 


. tinamente por las fuerzas aéreas, sobre las 


que ahora gravita la ofensiva estratégica en 
todos sus aspercius. La maniobra estratégi- 
ca oferisiva ha de estar basada en la inicia-. 
tiva, y la iniciativa sólo es posible para 
aquél que. domine el aire. 


Cooperación con el Ejército de Tierra. 


Era antes una - - misión muy frecuente, 
cuando el frente terrestre apoyaba uno de 
sus extremos en ja costa, la de la coopera 
ción de las fuerzas navales en las operacio- 
nes terrestres, reforzando y prolongando con 
sus tiros los fuegos del Ejército de Tierra, 
a la vez que batiendo todas las comunica- 
ciones enemigas que, próximas a la costa, 
afluían al campo de batalla. La operación 
llegaba a completarse a veces con pequeños 
desembarcos en la retaguardia del enemigo, 
a pocos kilómetros del frente. Recordemos 
las operaciones en torno a la liberación de 
Málaga. o 


El bombardeo naval de blancos terrestres 
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presenta una seria dificultad; el buque «es 
una plataforma móvil, la corrección del tiro 
no puede hacerse sobre el plano, ya que los 


datos cambian constantemente, y ha de recu-* 


rrirse, por tanto, a las salvas, resultando, 
en consecuencia, difícil y poco eficaz el tiro 
contra objetivos ocultos. 


La utilización de las fuerzas navales en -- 


cooperación con las terrestres es un empleo 
del poder naval inadecuado por su poco ren- 
dimiento. Por otra parte se precisa de una su- 
perioridad aérea que, de. ser alcanzada, es 
preferible sea utilizada, y lo será en amplia 
escala, en beneficio de la cooperación aero- 
lerrestre. La exposición de unos medios tan 
costosos como los navales, a una reacción 
aérea inopinada del enemigo, rara vez com- 
pensará los resultados que pueda obtener, 
La misma protección aérea de estos medios 
exige tales efectivos y por tal espacio de 
 liempo que, empleados directamente contra 
el enemigo, nos proporcionará mayores be- 
neficios. 


e 


Defensa de costas. 


En la defensa de costas las fuerzas nava- 


les han desempeñado siempre un papel de 
fuerzas móviles, que reaccionaban a los ata- 
ques de las adversarias. 


Si la acción contra nuestra costa se reali- 
za habiendo obtenido el enemigo la superio- 
ridad aérea local correspondiente, el expo- 
ner a nuestras fuerzas navales sin la pro- 
tección aérea adecuada sería una acción des- 
cabellada. A 


En el caso de una acción por sorpresa, sin 


protección aérea o con ella escasa, nuestras 
fuerzas aéreas podrán desempeñar adecua- 
damente el papel de fuerzas móviles asig- 
nado antériormente a las navales. 


No cabe limitaciones a esto, ya que la úni- . 


ca fundada (que se' le oponía-.a las fuerzas 


aéreas era lo de no poder actuar con mal. 


tiempo. La dificultad de la niebla es relati- 
va, ya que tampoco es fácil la acción contra 
una costa enemiga en tales circunstancias; 
el “radar” que ha proporcionado ojos a los 
buques, también se los ha dado a las de- 
fensas terrestres y a los aviones, que pue- 
den despegar de puntos alejados de la zona 
de niebla a bombardear, “sin ver”, a las uni- 
dades navales atacantes. 


En cuanto al tiem- . 
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po “duro”, todos sabemos que hoy día, mien-— 


tras un bugue ligero se mantenga en Ja mas 
con capacidad combativa, también lo podrá, 


hacer una unidad aérea. En los días del hun- 
dimiento del “Bismark” el tiempo en la mar 


fué francamente malo, y las unidades lige— 
ras tuvieron que hacer verdaderos esfuerzos. 
para no arribar a puerto, a pesar de ello, las 


fuerzas aéreas e mantuvieron en acción, y' 


no precisamente restringida. La meteorología 
va siendo vencida por la aviación, consti- 
tuyendo cada vez una menor limitación para 


las acciones aéreas, y llegando a represen- 


tar una ventaja en algunas de ellas. 


Desembarcos. 


Con toda intención hemos desglosado esta: 
modalidad. de empleo de la misión general 
de “ataque al litoral adversario”, habiendo 
dejado bajo aquel epígrafe a los golpes de 
mano, ya que creemos que los desembar- 
cos, con su idea de penetración ulterior, bá- 
sica en la operación, y su volumen tienen 
un rango superior, y por su PORncIA me- 
recen ser destacados. 


En esta cuestión de los desembarcos todo 
el mundo ha convenido en la necesidad in- 
eludible de la conquista previa de la supe- 
rioridad aérea en uno de sus más altos gra- 
dos. No se trata ya de una acción breve, en 
la que la sorpresa ayude a vencer la crisis: 


que se produzca, sino que en los desembar- 


cos hay que-obtener la súperioridad aérea 
necesaria a toda operación terrestre, aumen- 
táada por el hecho de tener que proteger los 


buques y reforzar el fuego de las fuerzas ' 


desembarcadas, que en las primeras fases 
tendrá escasa potencia, acogiéndose como 
mal menor al apoyo de los cañones nava- 
les. Y esto no por poco tiempo, ya que pre- 


viamente habrá de proteger el convoy y cor. 


posterioridad la línea de abastecimientos, 


que si es cortada llevará al desembarco al . 


fracaso. 
oO 


En la pasada guerra se consiguió gran ex- 


- periencia en esta: clase de operaciones, ya 


que aún sin contar con el de Normandía, la 


guerra en el Pacífico fué una -sucesión de 


desembarcos que jalonaron el avance aliado 
hacia el Japón. 


-Los éxitos obtenidos no deben: sin embar-- 
go, deslumbrarnos, ya que tanto. en'el- Pa- 


, 
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«Cifico como en Normandía la superroridad 
«aérea alcanzada en la fase ¡previa fué abru- 
¿madora. i 

Para que se comprenda el grado de supe- 
rioridad aérea alcanzada, diremos que a los 
14.000 aviones aliados los alemanes sólo pu- 
«dieron oponer, tras unos días de concentrar 
fuerzas, 700 aviones. El día D los aliados 


efectuaron 10.000 servicios de guerra por 300 * 


-de los alemanes, 200 de ellos de caza, y los 
100 restantes en su: mayoría de minado. 


Pues bien, a pesar de esta aplastante. su- 


perioridad y.de haberles “rodado” bastan- 
te bien las cosas.a los aliados, mejor en mu- 
chos aspectos de lo que esperaban, los ob- 
Jetivos a alcanzar el día D + 8 no se alcan- 
zaron hasta el D + 20, y los que e debían ha- 
berse logrado el D.+9 no fueron conse- 


guidos hasta el D + 35. El desembarco pasó ' 


por verdaderas crisis, y únicamente la ma- 
ravillosa labor de desorganización de las co- 
'municaciones, llevada anteriormente a: cabo 
por las fuerzas aéreas, y la aplastante supe- 
-rioridad'impidieron su Tracaso.. 

En cuanto a los desembarcos: en el Pací- 
fico, hay que tener en cuenta que allí no sólo 
“se contaba con una aplastante superioridad 


aérea, sino también que las islas atacadas, 


en la primera y más difícil.fase eran total- 
merite inadecuadas para ser defendidas con 
grandes efectivos, siéndoles, por tanto, re- 
lativamente fácil a los norteamericanos con- 
:segúrr la ¿superioridad de medios en el pun- 
.to decisivo”. | 
Hay que siluarse en el justo medió y de- 
«ducir .enseñanzas para las situaciones- de 
equilibrio o de pequeña superioridad, ya que 
“en los casos de superioridad absoluta, el mal 
«empleo de las fuerzas puede quedar enmas- 
.carado por la victoria que necesariamente 
¿ha de alcanzar. 


Conclusiones. 


<—La universalidad o flexibilidad de las 


- fuerzas aéreas, unida a su gran movili- 
dad táctica aconsejan huir todo lo posi- 
ble, en la organización de las fuerzas 


aéreas, de una atomización que con la - 


subsiguiente descentralización malogra- 
ría el aprovechamiento de las caracte- 
rísticas: fundamentales 
aéreas. 


de las fuerzas 
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—Este carácter de universalidad hay que 
llevarle en.el máximo posible, a las tri- 
pulaciones' aéreas, ya que, por ejemplo: 

un observador orientado exclusivamen- 
te a la acción aérea sobre el mar dará 
poquisimo rendimiento, si su unidad en 
un momento dado hay que emplearla 
en cooperación aeroterrestre. 


_,—Las fuerzas aéreas mediatizadas aún por. 


su limitado radio de acción, no pueden 
todavía ser empleadas con pleno En ie 
miento. 


—Los porluviones constituyen en el pre- 
senté un recurso necesario, a pesar de 
todos sus defectos,-a causa de la escasu 
autonomía de los actuales aviones. El 
almirante Cavagnari estaba en lo cier- 

. to, pero... adelantó unos cuantos años. 


—Jn condiciones de igualdad o escasa su- 

_ perioridad aérea, las escuadras navales 
se tienen que mantener alejadas de la 
cosla enemiga, ya que la reacción bé- 
lica continental hace sentir sus efectos, 
progresivamente mayores, cada día a 
más distancia del litoral. 

—El lransporte aéreo, aunque no podrá en 
mucho tiempo competir con el maríti- 
mo en peso y volumen, puede introdu- 
cir, en un futuro próximo y en caso de ' 
una contienda, el concepto de nación 
aérea. 


—Las fuerzas aéreas con base en tierra 
contribuyen cada vez en mayor grado 
a la defensa del tráfico marítimo propio. 


—El ataque al tráfico marítimo adversa- 
rio será en la próxima guerra de la ex- 
clusiva incumbencia de los submarinos 
y de las fuerzas aéreas, y de éstas en 
_mayor grado aún que de aquéllas. 


—Jas fuerzas aéreas ha sustituido casi por 


completo a las navales en las misiones 
de ataque a las costas enemigas, defen- 
sa de.las propias y cooperación con las 
terrestres, cuando éstas avanzan apoya- 
das en la costa. 


—Los desembarcos navales en escala con- 
siderable son hoy día operaciones de tal 
dificultad y precisan de una superiorl- 
dad aérea tan abrumadora, que el mero 
hecho de poder llegar a efectuarlos con 
éxito indica el que la guerra ha elegido 
ya al vencedor. 


General Lauris Norstad.. 
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Las Fuerzas Aéreas de Estados Unidos en Europa 


e 
- 


Terminada la segunda guerra mundial, 
Estados Unidos: organizó, con parte de sus 
Fuerzas Aéreas, una: pequeña “fuerza Euro- 
pea”, con el fin de imponer la ley, el orden 
y la seguridad, junto con las demás lropas 
de ocupación en Alemania y Austria, la que 
se denominó “Fuerza Aérea de Islados Un- 
dos en Europa” (USAFE), pero debido lue- 
go al empeoramiento de lá 
situación mundial, a la vis- 
ta de los ejemplos del blo- 
queo de Berlín, de la gue- 
rra. de Corea, .etc., se hizo 
patente la necesidad de au- 
mentar 0 sustituir dicha 
Fuerza Aérea “de paz” por 
otra de carácter algo más 
bélico y capaz de servir para 
la defensa y el ulaque en 
caso de necesidad. 

Se organizó, pues, la 
12 Fuerza Aérea y se nom- 
bró como jefe de ésta al 


Después de una visila n 
las capitales de los países 
de la NATO (North Atlantic 
Treaty Organisation), el Ge- 
neral Eisenhower, en una 
sesión conjunta del Con- 
greso de los Estados Uni- á 
dos, declaró: “Nuestra labor es consbrutr 
una muralla. de seguridad alrededor de las 


naciones libres del mundo.” Y el Gene- 
ral Norstad, al asumir el mando de la 
USAFE, afirmó: “La misión de la USAFE 


es mantener dicha política.” Como resulta- 
do, hoy en día la USAFE es una organiza- 
ción completa eri condiciones de entrar en 
acción inmediatamente si las circunstancias 


- lo hicieran necesario. 


La base principal de la 12 hienas: Aérea 
se halla en la zona de ocupación ameritá- 
na de Alemania, y cuenta con bres Unida- 
des: La “2nd. Air División” (tormada por 


cia) y el 





El Teniente General Norstad, 
Comandante en Jefe de la 
USAF en Europa. 


en Europa. 


cazabombarderos de reacción), el “Sóth. Air 
Depot Wing” (Entretenimiento e Intenden- 
“61th. Troop Carrier Wing” (trans- 
porte de tropas). 

Existe, además, en Gran Bretaña, otra: base 
de la USAFE, en la que se halla la 3.* Di- 
visión Aérea, equipada con bombarderos de 


gran radio de acción y cazas de escolta, € 


integrada por la “59th. Air 
Depot Wing”, y los tres 0 
más Regimientos de bom- 
bardeo medio, que se tur- 
nan periódicamente. 


=$ 


Se tiene en estudio el es- 
lablecimiento de obras po- 
sibles bases en la zona del 
Mediterráneo. 


La USAFE es la mayor 
Fuerza Aérea estadouniden- 
se fuera de la Unión, apar- 
te de la que opera actual- 
mente en Corea,. y es el 
“trampolín” eventual para 
operaciones inmediatas en 
esta purte del mundo. 


El 22 de enero la USAFR 
pasó a ser la única fuerza 
de la USAF al este del Al- 

:.lántico, y está encargada de 
la doble tarea de unir las 
doce armas de los firmui- 

tes de la NATO y Organizar las opuriciones 





Como es sabido, la Gran Bretaña viene 
suministrando aviones modernos de reac- 
ción (Gloster “Meteor” .y de Havilland 
“Vampire”) a varios' países de la NATO, y. 
Estados Unidos va a equipar en breve, y 2. 
su vez, algunos de dichos países, tales como 
Holanda, Dinamarca y Francia, con sus mo- 
dernos cazabombarderos F-84 E “Thunder- 
jet” (bajo el Plan de Ayuda y Defensa Mu- 
tua), para que el material de cazabombar- 
deo de éstos quede al nivel.del de la USAPE 
en Alemania y el Reino Unido. 
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- brevolar su terri- 


: rOpe),. 


(Bélgica, Holan- 
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El General Norstad pone así de manifies- 


to su intención y sus esfuerzos para unit 
todas las fuerzas disponibles bajo el SHADE 
(Supreme Héadquarters Alied Powers in Eu- 
con el fin de obtener una Fuerza 
Aérea conjunta con in máximo de potencia. 


Problemas de organización. 


Debido a la gran expansión que necesa- 


riamente tenía que tomar una organización - 


similar, fueron múltiples los e que 
debieron ser re- 
sueltos pura ins- 


talar, organizar y 


mantener una 
Fuerza Aérea de 
tal envergadura, 
y el Hecho de 
que fuera en Eu- 
ropa complica- 
ba aún más las 
cUsas. 


En primer lu- 
gar está el pro- 
blema de las 
fronteras. Fran- 
cia, Inglaterra, 
Italia y los paí- 
ses del Benelux 





da y Luxembur- 
g0), permiten so- 


torio, pero a pe- 

sar de ello las grandes formaciones de 
aviones necesitan un permiso. diplomáli- 
co otorgado de antemano. Otras naciones 


exigen' permisos especiales para cualquier . 


vuelo sobre su territorio, lo cual, en re- 
sumen, significa una severa limitación en 
el espacio disponible para el entrenamiento 
Sin embargo, la USAFE ha manlenido su 
alto grado de entrenamiento desde 1945, a 
pesar de los inconvenientes que encontró, 


gracias a haber participado "en: las ma- 


niobras de otras 'naciones, así como en las 
del Ejército y la Marina del Mando Europeo. 


Otro problema fué el del alojamiento dc! 


personal de vuelo y de los servicios, probl.- 
ma hoy en día muy corriente en cualquier 
nación. En la zona americana dz Alemania, 
el Gobierno local alemán ha financiado un 





Superfortalezas B-29, de la Fuerza Aérea norteame- 
ricana en Europa, con base en Inglaterra. 
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gran proyecto de edificaciones para el alo- 
jamiento de personal americano en Wies-: 
baden (Cuartel General de la USAFE), ciu- 
dad balneario con una población actual 
aproximada de 224.000 almas (excluyendo 
los 9.000 residentes americanos). Este pro- 
yecto se conoce con el nombre de “Erestviw 

Aparilments”, y alberga unos 308 oficialas 

umericanos, con sus familias respectivas. 
Fué construído por iniciativa del Gobierno 
local «y costó 1,4 millones de marcos. Se 


empezó la construcción el 15: de mayo: de 


1949, construyén- 
A dose en tres gru- 
A pos, siendo ter- 
o. 2 mimado el último 
Aé de ellos el 4 de 
marzo de 1950, o 
sea en nueve 
meses y medio. 
También hubo: 
que solucionar el 
problema de in- 
ducir a la juven- 
tud germana 
interesarse por el. 
“modo de vida” 
americano, lo 
cual está a car- 
go del GYAR 
(German Youth 


grame), y tanto a 
los oficiales co- 
| mo a los solda- 
dos se les inviló a ayudar voluntariamente 
al. mantenimiento de 19 centros juveniles, 
dirigidos por 28 miembros del personal mi- 
litar o .semi-militar, más numerosos volun- 
tarios (que prestan su entusiasta colabora- 
ción. 


Misión de la USAFE. 


Si bien su misión primordial es mantener 
la paz sobre Europa, la USAFE es respon- 
sable del personal y la propiedad americana 
en Europa,:bajo la jurisdicción del Coman- 
dante en Jefe, General Norstad. Además de 
estar preparada para cualquier acción inme- 


diata, mantiene igualmente las ayudas a la 


navegación en la zona americana de Aln- 
mania y en los “corredores aéreos” de aene- 
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Assistance Pro- . 
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so a Berlín y Viena. Debe añadirse, asimis- 
mo, el mantenimiento de los terminalos 
aéreos de' Berlín (Tempelhof) y Viena 
(Pulln), cuyos servicios están a disposición 


de todos los aviones, tanto militares como 


civiles. 


También depende de la USAFE el éonz. 


¿rol de operaciones del “Airways Comuni- 
cation System” 
Servicio de Co- *. 
municaciones 
para. las Rutas 
Aéreas) y del 
“Air Weaiher 
Service” (Servi- 
cio Meleorológi- 
co). Los Servi- 
cios de Vuelo in- 
Cluyen la super- 
visión, Organizá- 
ción y ayuda de 
todos los “vuelos 
_no regulares des- 
de sus puntos de 
Origen (Europa, 
Africa del Norte 
y Reino Unido) 
hasta su destino 


En el año 1950 
fué añadida a la 
USAFE: una es- | NN 
cuadrilla de salvamento aéreo que cubre un 
área mayor que la del posible terrilorio «de 
operaciones. 0 | 


Parte de la responsabilidad de lu USAFE 
es el cooperar con las demás Fuerzas. Aéreas 





Una formación de cazabombarderos F-84 “Thun- 
derjet”, de la USAFE, volando sóbre Alemania. 


aliadas en maniobras combinadas de bierra, 


mar y aire, y en inlercambio de personal 
e ideas, lodo con vislas a lograr una amplia 
colaboración en un, Mando General de Ku- 
ropa, Reino Unido y Mediterráneo, bajo l15 
normas establecidas por el SHAPE. En los 
últimos meses han participado en maniobras 
de está indole en Gran Brelaña, Francia, 
Belgica, Holanda, Dinamarca y Noruega. La 
unión de fuerzas dió un paso más en 4050, 
cuando. durante las maniobras combinadas 


la r 


ha o. 
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Bases en el Reino Unido. 


En el Reino Unido eslá estacionada la 


3." División Aérea, bajo el mando del Mayor 


General León W. Johnson,. cuya política de 
entrenamiento es: “flexibilidad” y *“movi- 
lidad”. 


Las Unidades que componen la División 
- son reemplaza- 
das periódica- 
mente por obras 
nuevas, proce- 
dentes de Esta- 
dos Unidos, cada 
tres meses, con 
el fin de entre- 
nar asu perso- 
nal en el posible 
teatro de opera- 
ciones. El Man- 
do Aéreo Esira- 
tégico (SAC) juz- 
ga indispensable 
dicho entrena- 
miento, y la ex- 
periencia prácti- 
ca ganada de es- 
ta forma por el 
personal “volante 
y de tierra, en 
Operaciones so- 
' bre el Reino Uni- 
do, Europa y el Mediterráneo, así como 
sobre el: Norte de Africa, para coordi- 
nar y explotar al máximo las grandes po- 
sibilidades del Arma Aérea de -ataque y 
combate. En estos vuelos las tripulacio- 
nes estudian y resuelven “sobre el terre- 
no”, en toda clase de tiempo y condicio- 
nes, todos “los problemas referentes a la 
navegación a gran distancia, previsiones, 
bombardeos de prácticas y vuelo sobre el 


continente europeo y el Reino” Unido. De 


er 
Cl ver 


esta forma, y por la estrecha cooperación” 
con la R. A. F. y demás Fuerzas Aéreas de, 


las Potencias del NATO, el SAC mantiene 


-su eficacia como arma de conjunto, lo que 


francesas, Unidades de la 2.* División Aérea : 
prestaron su apoyo al Mando, utilizándose - 


escuadrillas de transporte de la USAFE para 
trasladar tropas paracaidistas francesas a 
fin de realizar saltos de prácticas. 
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significa además el primer paso hacia la 
formación de una Fuerza Aérea Unificada 
de: la Organización en el Oeste de Europa 
como firme respuesta a las amenazas del 
Este... e 

La 3. División Aérea proporciona tam- 
bién el alojamiento y las bases necesarias 
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en el Reino Unido para el continuo mante- 
nimiento de lós tres Regimientos de bombar- 
deo medio, compuestos por “Superforiale- 
zas” B-50, y un Regimiento de cazas de es- 
colta F-84 “Thunderjeb”, del SAL (Strategic 
Air Command). 


Expansión y organización. 
- Con el nombre del General Norstad, como 


jefe de la USAFE, se activó la nabural ex- 
pansión de la USAF en Europa, y si bien 


- se sabe que es vasta y compleja, no puede *' 


preverse hasta qué punto será llevada n1 
cuándo estará concluida. 


Su organización está formada como sigue: 
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“Pentágono”, y constituye el único puesto 
que existe en Europa operando bajo la' ju- 
risdicción de las Fuerzas Aéreas. 
Base Aérea de Wiesbaden (Hesse, a 8 ki- 
lómetros al este de la ciudad). 


“61 th, Troop Carricr Wing” (Transporte 
de tropas) —Al mando del Coronel James 
J. Roberts Jr.; su misión consiste en la pro- 
- visión de aviones y facilidades para la ad- 
ministración. Cuenta: con C-47, B-17 y B-26 
para necesidades de vuelo del Cuartel: ge- 
neral de la USAFE, el de la 12 Fuerza 
Aérea y el Puesto militar de Wiesbáden. 


*7167 th. Special Atr Mision Squadron” 


, 
% 


U.S. AF. 





Washington D. C. 


EA PU 





ú 5. H 
. Cuartel 


e 


A. PE 
Gen. Europeo 


Paris 













U.S. 


3.2 División Aérea 
Reino Unido 







59 Dep. 
de Intendencia 


Regimientos de Bombardeo 


- (turnant es) 





Cuúrtel General de la USAFE (Zona ame- 
ricana de Alemania). 


El centro de lá USAFE está situado a 40 
kilómetros al oeste de Frankfurt, en la ciu- 
dad balneario de Wiesbaden, y a 105 kiló- 
metros al noroeste de Heidelberg, Cuartel ge- 
neral de la EUCOM. Un antiguo edificio gu- 
bernamental fué requisado para servir de 


Cuartel General 
Wiesbaden. Alemania. 


12.” fuerza Aéreo 
Alemania. Austrio. 


85 


36 Brigada 
Coza-Bombordeo 






As E E= 


Expansión 
1951 -195? 


61 Grupo 
Transporte Tropas 


86 Brigada 
Cozo-Bombardeo 


501 ¡Agrupación 
Alarma Aérea 





y Control de Aviones 





(Misiones especiales) —Mandado por el Ma- 
yor J, A, Buckley. Los aviones utilizados son 
Douglas C-47M “Skytrain”, C-117 y C-54 
el umasior”. y es responsable del transpor- 
te de personalidades en Europa y Africa. 
Entre los vuelos de importancia se cuenta el 
del Embajador de los Estados Unidos Alan 
G. Kirk a Moscú. 


“7h. Air Aoxcue Squadron” (Salvamen- 
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y 


talezas Volantes” B-17, 
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to).—Mandado por el Teniente Coronel Wal- 
ter Hamburg. Este Grupo tomó parte en la 
búsqueda de los tripulantes del avión de la 
Marina americana PB4Y “Privateer”, aba- 
tido sobre el Báltico el pasado año. El ma- 
terial. utilizado para grandes distancias son 


una versión especial de las “Superfortale- 


zas” B-29, denominada SB-29, y de las “For- 
denominadas SB-47, 
y para pequeño radio de acción es utilizado 
el helicóplero Sikorsky H-5-H. 

“S5h. Air Depol Wing” ( Intendene ia) — 
Con el Coronel Park Holland al. mando, esta 


Brigada se encarga de la reparación y man-' 


A PP e — a 





norteamericano; un “Mustang”,: 





REVISTA DE AERONAUTICA 


incluye las 36 y 38 Brigadas de caza-bom- 


barderos y la Agrupación de Alarma Aérea 


y Control de Aviones. 


Cuartel General y *501th. Aircraft Control 
and Warning Group”. — Mando: Coronel 
Lee B. Coates, con Cuartel General aclual- 


mente en Landberg. Lú unidad es respon- 


sable del control de aviones dentro de los 
límites que abarca su equipo. 

“7030th. Hq. Suport Group (Cooperación). 
Encargado de la ayuda en tierra necesaria 
al transporte y abastecimiento de la 2.* Di- 
visión Aérea. | 





- Sobre la zona americana de ocupación en Alemania vuelan juntos un F-80 “Shooting Star”, 
de la Aviación francesa, 


y un “Vampire”, de la RAF 


inglesa. 


tenimiento de todo el material volante mi- 
litar americano en Alemania y  Auslria. 
También está encargado de la clasificación 
y almacenaje, de los sobrantes y restos de 
la USAF después de la segunda guerra 
mundial, Sin esta formidable base de repa- 
ración, todo este trabajo recaería sobre la 


_base de Burtonwood en el norte de Ingla- 


terra, la cual tiene ya una tarea muy am- 
plia con la 3." División Aérea. 


Laruisberg (Bavaria): “2Znd. Air  Divi- 
sion FHq.” (Cuartel Gen. de la 2.* División 
Aérea, a 56 kilómetros al oeste de Munich). 


Al mando del Brigadier General 
mas C. Darcy, la 2. División: Aérea es la 


Unidad táctica de la 12.* Fuerza Aérea, e 


Tho- 


Base Aérea de Furstenfeldbruck (Bavaria), 


al oeste de Munich, entre esta ciudad y 
Landsberg. 


“36th. Fighter-Bomber Wing” (Caza-Bom- 
barderos).—Mando: Coronel Robert Scott Jr. 
(autor del libro Dios es mi co-piloto). Com- 
puesto de unidades completamente equipa- 
das con caza-bombarderos F-84E. Los Re- 
public F-84E “Thunderjet” son los caza- 
bombarderos “standard” de la USAFE, con 
un armamento. de “seis ametralladoras M-3 
de media pulgada en el morro y cohetes bajo 
los planos (puede llevar hasta 32 de éstos 
de cinco pulgadas). El radio de acción de 
estos aviones es de 1.600 kilómetros, a una 
velocidad que excede los 900 km, p. h. 
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Un B-50 de la 3.* División Aérea con base en Inglaterra. 


iS 


Base Aérea de Neubiberg (Bavaria), al este 
de Munich. 


“S6th. Fighter-Bombcr Wing” (Caza-bom- 
barderos).—Mando: Coronel John S. Chen- 
nault (hijo del famoso Chennault de la es- 
cuadrilla “Tigres Voladores” en China). Esta 
base aérea 'fué durante la segunda guerra 
mundial empleada por la Luftwaffe alema- 
na para la protección de caza del norte de 
Italia. La organización y el equipo es igual 
¿A la “36th. Fighter-Bomber Wing”. 


Base Aérea de Rhein-Main (a 19 kilómetros 
al sur de Frankfurt). 


t 


“61th. Troop Carrier Wing” 
de Tropas)—Al. mando del Coronel A: C. 
Strickland, está compuesto de tres grupos 
de Fairchild C-82A “Packet” de 
transporte, completamente equipa--* ¡ 
dos. Este grupo es el que primero 
tendría que actuar en Cualquier 
eventualidad, tal como un segundo 
bloqueo de Berlín. 


s 


Otros aviones empleados. 


Para comunicaciones y transpor- 
be ligero, la 2.* División Aérea em- 
plea la Stinson L-5 “Sentinel Gras- 
"shopper”. Para el entrenamiento Y 
conversión de pilotos a aviones 
“Thunderjets” hay disponibles un -. 
pequeño número de liockheed T-33  : 
“Shooting Star”, biplazas en tán- 
dem. En cuanto al entrenamiento de 
tiro aéreo a gran velocidad, se uti- 
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Cuartel General de la 3. 


(Transporte 
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lizan para el remolque de los “blan- 
cos” los Douglas B-26 “Invader”, en 
versión de guerra. 


El grupo de salv amento posee los . 
nuevos Bocing SB-29 *Superforta- 
lezas”, equipados con lanchas “Pa- 
raboat” (lanzables en paracaídas) si- 
tuadas bajo el fuselaje. También 
dispone de antiguas fortalezas vo- 
lantes SB-17, transformadas y equi- 
padas -para el salvamento, y con 
“Paraboat”, bajo el fuselaje, al igual 
qué su hermana mayor” SB-29. Fi- 
nalmente, posee un par de helicóp- 
. teros de salvamento Sikorsky H-5H, 

* con base en Wiesbaden, donde, ade- - 
más, están estacionados los demás aviones 
antes mencionados. 


División Aérca 


(Londres). 

Las operaciones de esta División son di- 
rigidas por el General Johnson desde un 
bloque de siete edificios modernos situados 
en South Ruislip, a 20 kilómetros del cen- 
tro de la capital británica. Entró en activi- 
dad dicho Cuartel General el 16 de julio 


de 1948, aunque en dicha fecha se encon- 
traba aún instalado en la base aérea de 
Marhan (Norfolk), sólo fué- trasladado a 
Londres un mes más tarde. Las bases aéreas 
utilizadas por la 3.* División Aérea son Mil- 
denhall, Lakenheath y. Sculthorpe, todos en. 
el Este del país y que 


sirvieron de base a 





A A o o rr 


Cuatrimotores B-29 en su versión de salvamento. 
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varias unidades de la USAF durante la' pa- 
sada contienda, más nuevas bases aéreas en 
los Midland, «entre las que figuran Upper 
Heyford, Brize Norton y Fairford. Una base 
de cazas de escolta se encuentra en Mans- 
ton (Kent), con aviones F-84E, mientras en 
Burtonwood, cerca de Liverpool, en el Nor- 
te, está la base de la “50th. Air Depot Wing” 


(Intendencia), al mando del Brigadier Ge-' 


neral Robert Oliver, encargada de la recep- 
ción y distribución de' todo el material y de 
la reparación y mantenimiento de los avio- 
nes y todos sus componentes. Esta base es 
el punto de unión entre las grandes reser- 
vas de personal y equipo en los Estados Uni- 
dos y las necesidades de la 3.* División Aé- 
rea en Gran Bretaña. 


Servicio de Unidades: 


- Así.como las unidades de la 3." División 


- Aérea son reemplazadas cada tres meses, 


las Brigadas de Combate - (compuestas de 


caza-bombarderos estratégicos) sirven en 


la USAFE por períodos que oscilan entre los: 


noventa días y los seis meses. Siempre que 
es humanamente posible, todas las revisio- 
nes totales de aviones y motores se efectúan 
por el personal de la USAFE de una de las 
: dos grandes bases de reparación y mante- 
nimiento: la “85th. Air Depot Wing”, de 
Erding (Bavaria), o la “50th. Air Depot 
Wing”, de Burtonwood, en Lancashire (In- 
glaterra). 


e 


El futuro. - 


Como se ha dicho anteriormente en este 


artículo, es muy difícil formular previsio- 
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nes sobre el futuro desarrollo de la USAFL,; 


pero una cosa es segura, y ello es que los 
pueblos libres de Europa aprecian la for- 
ma en que la USAPFE: dirige sus actividades, 
y Su presencia a este lado del Atlántico in- 


funde cierta sensación de seguridad a todo 


aquel que teme las amenazas del Este. Es 
el primer caso en la Historia en. que una 
PREBeIa potencia ha invitado a otra a ser 
“residente” en su territorio en tiempo du 
paz. El Reino Unido así-lo ha hecho, y, con 
la colaboración. de los demás países librés 
de Europa, puede, sin duda, llegarse a for- 
mar un bloque de defensa. de una eficacia 
inigualable. Mucho se ha conseguido ya en 


- ese terreno por medio del SHAPE, pero pue- 


de conseguirse mucho más si determinadas 
potencias de las comprendidas dejasen a un 
lado algunos de «sus idealismos propios y 
pusieran algo más de voluntad en la for- 
mación de un bloque de defensa europeo, 
ya que, después de todo, sólo existe un ene- ' 
migo común, al que sin duda, si llegara el 
caso de una contienda, deberíamos comba.- 
lir con fuerzas unidas, por.lo que es nues-: 
tra opinión que podrían obtenerse mejores 


resultados si no se esperase al caso de ur- 


gencia para formar dicho bloque, y conven- 
dría que estuviera ya solidificado caso de 
llegar a' las armas. Además, ello. influiría 
mucho en los ánimos del posible enemigo, 
y quizá hasta pudiera evitar el confliclo ar- 
mado, que nadie, sin distinción de clases, 
desea en Jos pueblos libres de Europa. 


JUAN J. H. DROUILLAT - 


A pos de 


o Y ES Ad y ON 
a LS 5 





Una formación del C-82.“Packet”, perteneciente al 61.2 Grupo de Transporte de Tropas, lo- 
calizado en Alemania. 
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Evolución de la lucha entre aviones y cañones 


Por EDUARDO MUNILLA 
Comandante de Artillería. 


Profesor de la Escuela Militar de Montaña, de Jaca (Huesca). 


Para estudiar el problema antiaéreo—y lo 
mismo se podría generaliza a los demás 
problemas—conviene tocar su historia y su 
presente, si se quiere atisbar algo de su fu- 
turo. Quizá sea de ese estudio concatenado 
de donde saquemos las consecuencias (ue 
nos lleven por el buen camino. Ninguno, 
civil o militar, puede dejar de meditar sobre 
la guerra, cuando la paz, si bien ha llegado 
a los campos de batalla, no se ha extendido 
a los espiritus; y pensando en una guerra, 
' mucho menos puede dejar de meditar en lo 
que es la Aviación y en cómo defenderse 
de ella. Antes, la guerra sólo erá propia 
de los frentes, eran muchos los que en ma- 
yor o en menor grado se podían: inhibir de 
razonar sobre.ella, e incluso de tomar parte 
en la lucha. Hoy, en la guerra moderna, con 
su alcance superficial por la impulsión que 
le han proporcionado las unidades' blinda- 
das, y mayor aún que le ha impreso la 
fuerza aérea, al llevar el ataque y el peligro 
a todos los lugares de los países beligeran- 
tes, por propio espíritu de conservación, y 
por las repercusiones que a todos llegan, 
nadie hay que.pueda sentirse ajeno. 


La última guerra, que un auge lan tremen- 
do ha dado a la aviación, ha llevado a mu- 
chos a pensar que existe una auléntica cri- 
sis de la defensa antiaérea. Que dicha cri- 
sis existe es indudable, y de ella estamos 
percatados por igual aviadores y artilleros, 
aunque no sea de la dimensión con que 
algunos la presentan. A pesar del desaso- 
siego y del pesimismo que nos ha produci- 
do el final ventajoso que ha tenido para la 
aviación la pasada guerra, considero que es 
aventurado el darse por vencido. Pero lo (que 
sí no tiene nada de aventurado es decir que: 
o se mejora la defensa o la aviación se en- 
señoreará de la situación. A pan duro, diente 
agudo, dice el refrán, y mucho hemos de 
agudizar nuestros dientes ante lo duro que 
-se presenta el ataque aéreo. 


Sinceramente creo. existe este problema 


dial muy pocos 


desde el primer momento en que la Avia- 
ción se presentó como tercero en discordia. 
La Artillería ha ido siempre a remolque y 
se ha renovado muy poco, por no haberse 
preocupado de prever el futuro. Siendo un 
Arma joven, no ha seguido las normas de 
rejuvenecimiento de la Aviación.-Le ha fal- 


tado ambición y decisión. Y decisión, más 
que arrancarse, es no detenersSe. 
Para concebir el futuro anliaéréeo nada 


mejor que intentar exbrapolarlo de la mar- 
cha que se percibe en su pasado y en su 
Pon 


[.—Nacimiento de la Artillería antiaérea 
(1914 - 18). 


Cuando estalló la primera guerra mun- 
eran los que confiaban en 
la Aviación como Arma guerrera. Y aunque . 
más que verse se presentían sus aplicacio- 
nes, a pocos les preocupaba defenderse de 
lales armatostes, que sólo servían de ele- 
mento de ensayo de unos cúuanlos decididos 
deportistas, o como espectáculo para que 
avisados acróbatas hiciesen un número o0ri- 
ginal con sus evoluciones. Por el contrario, 


“todos los países consideraron de gran :por- 


venir a la Aerostación, y hacia ella orienta- 
ron sus planes bélicos. En las maniobras 
que se realizaron en 1914, antes del comien- 
zo de la guerra, yá se vió tina mayor abun- 
dancia de aviones, y parecia haberse incre- 
mentado el interés por ellos. Quizá no esté : 
de más recordar que el número de aparatos 
de que disponían los beligerantes era apro- 
ximadamente, el Siguiente: Gran Breta- 
ña, 130; Francia, 400: Rusia, 400; Alema- 
nia, 470, y Austria, 120. 

Las primeras armas antiaéreas se limita- 
ron a ser simples modificaciones de las em- 
pleadas en campaña. Los alemares, en 1914, 
estaban indecisos con qué constituir sus pri- 
meras armas antiaéreas. Como habían cogi- 
do un copioso botín de cañones de 75 a los 
ante en la batalla de las Fronteras—, 
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y de 76 a los rusos—en la “batalla de los la- 
gos Masurianos—, a ellos acudieron, para, 
¿on una ligera adaptación, constituir con este 
calibre el núcleo de su defensa antiaérea, 
que perduró sin variación hasta el fin de 
la guerra. 


Francia llegó a la guerra con dos caño- 
nes automóviles y 10 plataformas Bourges. 


Y cuando tuvo que elegir un calibre acudió ' 


a su 75, al qúe tan encariñada se mostró 
siempre. Si. ello pudo estar bien para los 
aviones de entonces, que se preveía podrían 
volar a no más de 120-km/h., y a unos 
1.500 metros de altura máxima, no se ex- 
plica porqué seguían aferrados a su 75 vein- 
ticinco años después. Y si poco habían he- 
cho Francia y Alemania, bien se puede com- 
prender lo muy poco que habrían realizado 
«los demás países, que habian comenzado 
por otorgar una atención menor a la Avia- 
ción. 

Lo que había de mejorar la cantidad y Cá- 
lidad de los cañones dedicados a'esta mi- 
sión fué precisamente el hecho de que la 
Aviación comenzase enlonces a realizar ata- 
ques. Si bien nosotros Jos juzgamos insigni- 
ficantes, como todo es relativo, no les pare- 
cieron así a los que tenían que encajarlos. 
París sufre su primer bombardeo nocturno 
el 30 de agosto de 1914 por un solo avión, 
que arrojó cinco proyectiles de bres kilogra- 
mos. Con esto se iniciaron una serie de pe- 
queños bombardeos, que dada la escasa ca- 
pacidad de carga de los aviones eran de con- 
secuencias poco importantes. Sin embargo, 
esa capacidad de carga estaba algo aumen- 
tada en los dirigibles. Los zepelines, que 


estaban destinados principalmente al bom-: 


bardeo del este y sur de Inglaterra. Bien se 
puede decir que en los primeros meses de 
guerra el peligro efectivo fueron los dirigl- 
bles; mas los muchos accidentes y lo muy 
vulnerables que resultaron frente a los me- 
dios de la defensa—llámense cazas, Ccanño- 
nes o globos de barrera—, aconsejó el susti- 
tuirlos en Sus, misiones por la Aviación. 


Los proyectiles que se usaban en estos 
primeros tiempos eran ¡granadas de mebra- 
lla; pero tales granadas, al igual que Ocu- 
rrió en tierra, pronto fueron sustituidas por 
las rompedoras. En verdad que por muy 
frágiles que fuesen los aviones, los balines 
de la granada de metralla resultaban inefi- 
caces. La granada rompedor a empezó a im- 
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perar, y sigue aún dominando, aunque la 
espoleta de mixto haya sido sustibuida por la 
mecánica. Bueno será hacer desde aquí hin- 
capié—pues se nos ha de - -presentar insis- 
tentemente—en que el progreso que han ido 
experimentando los cañones antiaéreos no 
ha sido seguido por sus proyectiles, que son 
los que actúan en definitiva. 


Conforme la campaña del 14 proseguía, 
los aviadores, buscando librarse de la. acción 
de la defensa, aumentaban su cota de vuelo, 
lo que reclamaba para la Antiaérea plezas 
cada vez de mayor alcance, y si éste no es- 
taba en armonía con la calidad de los tubos 
era porque los montajes no daban en su sec- 
tor vertical un ángulo mayor de 70 6 75", lo 
que se traducia en unos conos muertos ex- 
Cesivos. 


A la A. A. A. se le viene a alo de. una 
forma eficaz y de todos conocida, la Caza 
de:combate, en la que brillan por los diver- 
sos países beligerantes los nombres de: Ric- 
htofen, Guynemer, Ball, Baraccas.. Por pri- 
mera vez se ve la necesidad de coordinar la 
acción de la defensa activa y de la pasiva, 
y por primera vez ese acuerdo resultó de- 
fectuoso. 


Los ametrallamientos a ras de suelo se su- 
ceden, y hay que buscar el impedirlos o, * 
cuando menos, dificultarlos. En un comien- 
zo todo aquel que tenía un fusil se encara- 
'ba con el avión y trataba de lograr la caza 


. de una de aquellas colosales piezas aéreas; 


pero fué la ametralladora, a la que se doló 
de horquillas, la que adquirió un empleo 
más generalizado. Sólo al final de aquella 
guerra se comenzó a proyectar algún nue- 
vo material con que reforzar esla acción de- 
fensiva, resultando una forma embrionaria 
de lo que iban a ser los actuales cañones 
automáticos antiaéreos. Para evitar los vue-. 
los bajos se unieron-a las ametralladoras los 
globos de barrera, las “salchichas”, que ha- 
bían actuado antes de forma aceptable con- 
tra los dirigibles. Su altura máxima no lie- 
gaba a los 2.000 metros, e iban montados en 
tándem o poco más. 


Fué en 1918 cuando la guerra aérea—y la 
defensa antiaérea—adquirió una mayor 1m- 
portancia. Los “Gothas” “se dedicaron a 
bombardear en la primavera de aquel año, 
y sus incursiones a base de 30 aparatos fue- 
ron frecuentes, y como cada uno podía lle- 
var ya 300 kilogramos de bombas, su actua- 
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ción se hizo más temible. Cazas y A. A. A. tu- 
vieron que esmerarse y prodigarse para dis- 
minuir el alcance de tales vuelos. Para dar 
una idea del desarrollo de esta artillería en 
aquellos años, bastará comparar con su 
práctica inexistencia en 1914, los contingen- 


les que, según Poirier, componian la: defen- 


sa de París al terminar la guerra: 1.500 ofi- 
ciales, 40.000 hombres, 900 cañones, 600 ame- 
tralladoras y un número parejo de proyec- 
Lores. 


Ya los artilleros comienzan a saber em- 
plear los cañones y perfeccionan dos siste- 
mas de predicción de tiro, que con el nau- 
latino paso de los telémetros biestáticos a 
los monostáticos, mejoran los resultados Jo- 
grados en su lucha con la Aviación. He aquí 
una ligera estadística sobre la precisión de 
la A. A/A. durante la primera guerra mun- 
dial. 


En Alemania. 


1915.— 51 aparatos derribados y 11.585 dispa- 
ros por aparato. 


les bocas de fuego, 


1916. —122 aparatos derribados y 9.899 dispa- 


ros por aparato. 


1917.—467 aparatos derribados y 7.416 dispa- 


ros por aparato. 


1918.—748 aparatos derribados y 5.040 dispa- 
ros 'por aparato. 


En Francia. 

1916.—11.000 disparos por aparato. 
1918.— 7.500 disparos por aparato. 
En Inglaterra: 


1917.-——8.000 disparos por aparato. 
1918.—4.550 disparos por aparato. : 


- 


11.—La carrera de los calibres y de las veloci- 
dades iniciales (1918-36).. 


Si hubiese durado algo más la guerra, 
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liares de la A. A. A. Los tubos se alargan, 
los cañones engordan, y sus características. 
balisticas mejoran de forma notable. Esta 
superioridad, con respecto a los materiales 
homólogos de campaña, hace que se llegue 
á pensar en el empleo universal de estos. 
materiales, y así lodas las casas conslruc- 
toras remarcan las triples cualidades de ta- 
que en la realidad de: 
una nueva guerra iba a demostrarse que, 
aunque posible, no es natural ni financiero 
—aunque sí espectacular—el prodigar para 
bierra lo que se diseñó con fines antiaéreos. 


in general, las carreras para el perfec- 
cionamiento siguieron dos caminos parale- 
los: el del aumento de los calibres y el de: 
intensificar las velocidades iniciales. Estas. 
carreras terminaron demasiado pronto, pues. 
cuando consideraban que habian llegado a 
la meta, la Aviación, con el motor sobrecom- 
primido, iba a comenzar por su cuenta la 
suya, y comparada au ella, con su correr de 
lebrel, nosotros habíamos andado a paso de: 
tortuga. Y cada día ha sido más tarde para 
tocar a paso ligero. 


Los marinos fueron los primeros que die- 
ron ejemplo, a la hora del aumento de cali- 
bres, contando para ello con su experiencia, 
en el material antilorpedero, cuyos tubos tan- 
ta similitud tienen con los antiaéreos. El 
haber sido más. previsores que los de tierra. 
quizá sea consecuencia de haber aprendido 
la lección en lo que ya a ellos les había ocu- 
rrido con el material primario: de los bar-- 
cos, que por etapas sucesivas y cada vez más 
rápidas, se pasó de 1906 a 1914, del 280 al 


- 305, de éste al 343 y 350, pasando a conti- 


nuación al 381, en el. que se estacionó un 


poco la carrera, para reanudarse años des- 


pués y sustituir el 381 por el 406, el cual 


pronto hubiese salido a la palestra el 88,. 


los Cs. As. de. 37 y la gama de materiales 
que aprovechó nuestra Guerra de Libera- 
ción como banco de pruebas. La caracte- 


—rística más inleresante de.esta época es que 


se abandonan definilivamente las adapta- 
ciones de los materiales de campaña. Los 
- Que se van proyectando son genuinamente 
antiaéreós, y de esta especialización se be- 
nefician asimismo todos los elementos auxi- 
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E 
a su vez, ha ido perdiendo terreno ante: 
el 456 y 460, de donde quizá se vaya para. 
atrás, pues la profundidad de los fuegos. 
navales será encomendada en lo sucesivo a 
la Aviación, a la -que ya está unido indiso- 
lublemente el buque de línea. Detalle sig- 
nificativo es el hecho de que en muchos 
combales aeronavales los acorazados no han 
llegado a emplear sus grandes cañones. 


El pugilato entre los acorazados para ver 
quién podía montar'cañones de mayor ca- 
libre ha tenido un paralelo en la parte anti- 
aérea. De los calibres tipo 75 se pasó a los. 
33 6 90. De esta etapa se ha pasado al 105, 
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que ha sido (lo mismo que el 343 de la Ma- 
rina) un calibre de transición, para dar paso, 
finalmente, al 130 (que la Marina ya hace 
mucho tiempo que lo monta), al 150, y aun 
al 170, como parece que tenían en experl- 
mentación los alemanes. . 


Las razones que han aconsejado aumen-, 


tar los calibres son obvias: 


— Alcanzar una ordenada máxima supc- 


rior, ya que los aviones, desde sus Co- 
mienzos, siguen “elevando sus techos, 
en lo que se califica de * “huida a la es- 
tratosfera”. ? 


— Obtener mayor volumen de acción; au- 
mento cada vez más necesario por lle- 
var blindaje los aviones y ser más só- 
lida su construcción. 


— Que para las mismas velocidades in1- 
ciales, a mayor peso del proyectil (que 

a su vez es función del calibre) se al- 

canza mayor allura. i 

— Que con menor duración de trayectoria 

| y mayor calibre disminuyen los errores 
y perturbaciones debidas a causas aje- 

nas al proyectil. 


A pesar de lo dicho, durante este período 


de tiempo que'estoy comentando (1918-36), 
no se rebasó en tierra al 105, por no au- 
-menlar excesivamenle el peso de las pie: 
zas y por no exisbir todavía soluciones sa- 
tisfactorias en cuanto a la carga mecánica. 


En esta época creció con mayor decisión 
que el calibre la velocidad inicial, merced 
a los alemanes, que obligados por las cláu- 
sulas del Tratado de Versalles a no sobre- 


pasar determinados calibres, se dedicaron a 


acrecentar las velocidades, para conseguir 
que no fuesen tan notorias las diferencias 


con los materiales que pudiesen ser cons-. 


truídos por los otros países. Esta circunslan- 
cia en un Ejército que, como el alemán, lo 
tenía todo por hacer, motivó el que en los 
materiales tipo 88 se diese a la velocidad 
inicial uná importancia decisiva. La veloc1- 
dad inicial, al crecer, aumenta el techo y 


disminuye la duración del trayecto, cosas. 


ambas sumamente convenientes, pues se ad- 


mite que la precisión crece en razón inversa 


al cubo de la duración del trayecto; a ello 
se le puede unir el que como aumenta la 
velocidad remanenle del proyectil, éste ga- 
nará en eficacia, pues la velocidad con que 
son lanzados los cascotes al hacer explosión 
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en el aire es una resullante de la composi- 
ción de esta velocidad remanente y la que 
a su vez le proporciona el explosivo rom- 
pedor.' | 


Claro- que no todo son ventajas a la hora 
de aumentar la velocidad inicial. Como con- 
brapartida, el. aumento de la velocidad 1ini-: 
cial obliga a reforzar las paredes y culote 
del proyectil por ser más fuerte la presión 
que sobre ellos se ejerce, y, a su vez, una 
mayor velocidad disminuye la vida media 
de las piezas, que no suele sobrepasar de 
los 2.000 disparos, y que puede contrarres- 
tarse a los efectos: de no hacer demasiado 
oneroso el material, dotando.a los tubos de 
camisas elásticas, cuyo recambio se puede 
hacer en pleno campo de balalla y cuyo pre- 
cio no sobrepasa del tercio del tubo proptia- 


mente dicho. 


“Simultáneamente a los bubos mejoraron 
en las piezas sus sectores de liro verlicales 
y su velocidad de puntería, y en cuanto a 
los elementos auxiliares:- la calidad de los 
predictores, los proyectores y los fonolora- 
lizadores. En la defensa próxima, las casas 
Bofors, Oerlikon y Krupp hicieron modelos 


y 


cue no resultaron vanos. Tres clases de ma- 


terial ligero antiaéreo hacen su aparición: 

el primero es una ametralladora pesada de 

mm., con velocidades de unos 
800 m/s., y un proyectil de unos 50 gr.;-el 
segundo son los Cs. As., de 20 a 25, que Íl- 
ran con análoga velocidad inicial un pro- 
yectil de 125 a 200 gramos, con espoleta ul- 
trasensible y dispositivo de autodestrucción, 
y el tercero, el de los cañones automáticos, 
de 37 a 40 mmm. El primero fué ulilizado por 
los franceses en particular, y el lercero por 
los ingleses, empleando los alemanes, indis- 
lintamente, los dos últimos. En cuanto a su 


distribución entre los distintos Ejércitos, el . 


primero era montado en aviones, y el se- 


gundo era el utilizado con preferencia en 


tierra, y el 40 era el más utilizado en el agua 
salada. 


111.—La era del 88 .(1936-39). 


La imporlancia principal de nuestra Gue- 


. rra española de Liberación estriba en que 


sirvió de ensayo para la que se fraguaba de 
forma inmediata. Cierto que no siempre se 


- ensayaron los últimos modelos de todo, mas 


sí'se pusieron en juego los más inleresantes. 
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Ello justifica el que la inmensa mayoría de 
las consecuencias que sacaron a'su termina- 
ción, los que estudiaron su desarrollo con 
atención, como Rougeron, se vieron corro- 
boradas en la segunda guerra mundial. 


" La artillería del 88, proyectada en sus lí- 
neas generales cuando el armisticio de la 
guerra del 14 estaba llegando, sólo se ha- 
bía mostrado en desfiles y a los observado- 
res extranjeros. Su llegada a España con- 
firmó las esperanzas que en ella se habían 
puesto, e impidió que los aviones rojos se 
siguiesen paseando a placer y bombardea- 
Sen a la altura que les venía en gana, pues 
_las pocas piezas existentes y los “pichis” 
que vinieron a reforzarlas poco podían con- 
tra lal Aviación. El descender a 2.000 o a 
3.000 metros, el reducir su velocidad en las 
fases preliminares del lanzamiento y el rea- 
lizar las medidas para el mismo tranqui- 


lamente ya no fué posible a raíz de la lle-: 


gada del 88 a la Zona nacional. Á pesar de 
aumentar la altura de bombardeo, las pér- 
didas seguían siendo sensibles, sin que los 
resultados fuesen proporcionados a los ries- 
gos, por los que los bombarderos rojos tu- 


vieron que renunciar al bombardeo conti- 


nuado. 
Al no poseer los rojos una artillería de 


calidad similar, junto al paulatino dominio ' 


que del aire se iba obteniendo por la deci- 
.siva intervención de nuestra Caza, hizo po- 
sible que nuestros hombarderos se -enarde- 
cieran y fueran aplicando cada vez en ma- 
yores dosis, las bombas de nuestros apara- 
tos de gran radio de acción. Las bases de 
Mallorca desarrollaron un papel análogo al 
de Inglaterra en el ataque al Continente, o al 
de las islas del Pacifico. en el ataque al Ja- 
—pón: Al estar la red de acecho organizada 


muy rudimentariamente, y el prestarse a la' 


. sorpresa las costas, hicieron posible el ba- 


tir los grandes puertos del Mediterráneo sin 
apenas dar tiempo a la A. A. A. para actúuar.. 


Considero que fueron perniciosas para los 
alemanes las. actuaciones del 88 en nuestra 
guerra. Su capacidad de empleo en las más 
diversas misiones. les hizo concebir la idea 
de que siempre sucedería lodo de una forma 
parecida. 
ofensivamente, y en ese aspecto sí que era 


insustituible, pero cuando en la pasada gue- 


rra mundial se acabó la guerra relámpago 
y tuvieron que habérselas con las “Fortale- 


- 


lItllos pensaban ' actuar siempre : 
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zas” aliadas; su techo resultó exiguo y su po- 


. tencia mezquina. En-su universalidad du- 
Tante nuestra guerra, puede verse el origen 


de las Secciones de Asalto, que tan buen 
rendimiento dieron en las campañas de Po- 
lonia yde Francia; pero el uso de las uni- 
dades antiaéreas con misiones terrestres fué 
posible en España, porque al final de la gue- 
rra las misiones aéreas eran prácticamente 
inexistentes. De ello dan fe los datos inser- 
los en el libro “Los alemanes en la guerra 
de España”: “Del total de municiones con- 
sumidas por estas piezas (en la ofensiva de 
Cataluña), el 7 por 100 lo fué contra objeti- 
vos aéreos y el 93 por 100 contra los 'terres- 
tres. Sin embargo, y a pesar de que enton- 
ces el 88 rendía a gusto de todos, ya era dé- 
bil, y resulta un tanto inexplicable cómo el 
105 que emplearon los alemanes en Bilbao, 
con tan magníficos resultados, no fuese am- 
pliado en cantidad y se limitasen a ese en- 
sayo. 


En nuestra guerra española se Ofrecieron, 
por fin, sumamente prometedoras las mo- 
dalidades de bombardeo y ataque en pica- 
do y en vuelo rasante. El “Stuka” (después - 
de desechado el primer tipo * stuka”, el *An- 
gelito), con su aire de ave de rapiña, re- 
cibió su bautismo en la batalla de Teruel, 
y sus actuaciones fueron lucidas, terminán- 
dolas en la ofensiva de Toledo en marzo 
del 39, en que, como colofón, consiguieron 
en cuatro ataques cuatro impactos directos. 


Los ataques en vuelo rasante tuvieron fran- 


co éxito: primero, en el ataque a la colum- 
na Bayo,.en su desembarco de Mallorca; 
después, en la paralización del ataque de 
las columnas motorizadas italianas en Gua- 
dalajara, sobre la que cayeron del cielo 500: 
bombas y 200.000 disparos de ametralladora, 
y por último, en el Ebro, en donde ayuda- 
ron a parar el ataque y a dificultar los pa- 
sos sobre el río. Lo dicho se puede genera- 
lizar a casi todas las operaciones, en donde 
nuestras “cadenas” hicieron una labor que 
tanto agradecimos los que nos beneficiába- 
mos de sus efectos. Pero todo ello fué' po- 


sible por la poca abundancia de cañones 


antiaéreos, como también lo íbamos a ver' 
en Polonia. Pero, caso de existir dichas ar- 
mas en abundancia, el bombardeo en pica- 
do y los ataques en vuelo rasante deben ser 
empleados morigerada y'acertamente. Lo. 


que no cabe la menor duda es que Fuller 
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tuvo razón: cuando en su libro Máguinas de 
guerra dijo: “La táctica del conglomerado 
“Stuka-Flak-Panzer” se forjó en España.” 


1V.—La transición (1939-45). 


- La segunda guerra mundial caracleriza 
un periodo dé transición en lo que a defen- 
sa: antiaérea se refiere. Con la aparición de 
la propulsión a reacción se ha modificado 
grandemente la Aviación propiamente di- 
cha. Con los proyectiles V-1 y V-2 se han 
unido a los bombarderos "unos nuevos me- 
dios de ataque, y con el empleo de los cohe- 
tes en misión antiaérea ha nacido un nue- 
vo medio de defensa, que da -enftrada en 


auxilio de lá artillería (que utiliza cañones . 
como elemento de lanzamiento de proyecti- 


les corrientes) a la artillería de reacción, que 
los usa de tipo cohete. Como veremos en la 
-parte final de este trabajo, dedicada al fu- 
turo antiaéreo, no es probable que se veri- 
fique con la retropropulsión tun cambio com- 
pleto de lo que ahora está en juego. No ha 
habido ninguna arma resoluliva, ni ésta lo 
será tampoco, quedando como un simple 


aliado más de la defensa y de la ofensa y 


un complemento a lo ya existente, que sólo 


será sustiluido parcialmente. Por'eso, al ha- - 


cer el estudio somero de lo que ha. sido la 
Artillería antiaérea entre 1939-45, en la que 
los cañones han terminado con desventaja, 


bien se puede decir que ha sido una época | 


de transición. 
Dentro de la época se pueden estudiar di- 


versas etapas que ayudarán a exponer y 


-— comprender; si bien la poca difusión que 
han tenido las defensás antiaéreas y lo muy 
contradictorias que son muchas de las no- 
ticias publicadas durante y después de la 
guerra, hacen la exposición '1 un tanto labo- 
riosa. | 


La etapa polaca y francesa. 


Recién terminada nuestra guerra, que para 
los especialistas de la Luftwafe habían sido 
unas espléndidas maniobras reales, las pri- 
meras Operaciones que se desarrollasen en 
este periodo habían de ser ciertamente una 
prolongación de lo visto y hecho en España. 
La guerra relámpago fué posible por exis- 


tir de ur lado un ejércilo que había apren-. 


dido lo que es manejar coordinadamente los 
elementos blindados y aéreos y, en el .otro, 
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ejércilos que estaban derrolados antes de 
combatir, por sus medios defensivos suma- 
mente débiles contra los nuevós medios del 
ataque. La aviación pudo sobrevolar los 
campos de batalla—o de desbandada, si se 
prefiere—a $00 metros de altura, ametrallan- 
do a placer y bombardeando en picado me- 
diante sus “Stukas”, que conocieron por es- 
las fechas la cima de sus éxilos. 


Las piezas de 88, que seguían siendo el 
núcleo principal de la defensa alemana, fue-' 
ron asimismo empleadas en abundancia en 
misiones terreslres, precisamente, porque, 
como ya había ocurrido :en España, tenían 
que hacer muy poco en su misión genuina 
antiaérea. Los “Junkers” y los “Messersch- 
mit”, por una parte, y las Secciones de Asal- 


to, de otra, pudieron hermanarse y lucirse. 


La etapa inglesa. 


En vista de lo bién. que Habiaa: resultado 
las cosas hasta el momento, al llegarle la 
hora a Inglaterra siguieron con una táctica 
que se quería parecer como una gola a otra 
gota a las que habian empleado con tanto 
éxilo en el período precedente. Pero los úl- 
timos meses Je habían enseñado mucho a 
Inglaterra, y ni los.cazas británicos sobre 
suelo inglés se lanzaban con temor, ni la 
red de acecho de la: isla estaba sin organi- 
zar, como habia ocurrido hasta entonces en 
Europa. Cuando el $ de agosto comenzó lo 
que se viene llamando la Batalla de Ingla- 
terra (o de Londres), las defensas activas 


y pasivas “funcionaron con claro concepto 


de lo que se ventilaba. En los tres meses 
que duró aproximadamente. tal batalla, de 
sobra conocida en sus distintas fases, las 
pérdidas para Alemania fueron. bastante 
elevadas, como lo iban a ser para los anglo- 
americanos las primeras acciones sobre 
Berlín. La diferencia principal estribó en 
que asi como el potencial industrial y 'eco- 
nómico americano estaba en condiciones de 
alimentar en material y hombres la batalla 
aérea contra el Continente, los alemanes, 
con sus fuerzas sumamente dispersas por 
atender a varios frentes, con su economía 
quebrantada por los bombardeos, y nada so- 
brados de carburantes, no pudieron, en 
cambio, continuar la Batalla de Inglaterra, 
a pesar de los efectivos resultados logrados. 


La Batalla de Inglaterra fué el éxito más 
completo de la defensa antiaérea durante 


, 
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la: pasada guerra. La razón hay que buscar- 
la en que: los alemanes abusaron del bom- 
bardeo en picado, actuaron dispersamente, 
se confiaron, dando poca prolección a sus 
formaciones; hicieron abundanliemente sus 
atacues por el día, y no contaban, por otra 
parte, con aparatos de bombardeo que tu- 
viesen la capacidad defensiva que iba a dis- 


tinguir a las Fortalezas volantes y demás 


aparalos tetramolores; sin que todo eslo sea 
restar: méritos a los pilotos de “Spitfires” 
y “Hurricanes”, que llevaron. el peso de los 
combates defensivos, y a los que Churchill 
pudo aplicar la conocida frase: 
tantos hemos debido tanto a lan pocos.” 


La cantidad de piezas empeñadas en la 
defensa fué cada vez mayor, y las 400 pie- 


zas escasas que existían al comienzo de lu: 


contienda pasaron en 1944 u 2.500 pesadas, 
doble número de "cañones antiaéreos de 40 
y más del triple de cohetes anliaéreos; y a 
esto hay que añadir los equipos de radar, 
cada vez más copiosos y precisos, que me- 
joraron el rendimiento de la A. A. A. al 
permitir prescindir del uso de. proyectores 
en los ataques nocturnos y obrar con todo 
tiempo. 


La: etapa inglesa tuvo dos fases. La pri- 


mera es la que media entre la derrota de 
Francia y el alaque a Rusia, con el que prác- 
ticamente terminó, pues al obligar a tras- 
ladar fuertes contingentes de Aviación, hizo 
que poco a poco fuesen disminuyendo las 
fuerzas aéreas destinadas al Occidente eu- 
ropeo, que quedaron prácticamente reduci- 
das a la IM Flota, mandada por el Mariscal 
Sperrle. La segunda fase se inició cuando 
empezaron a caer sobre Londres las V-1 
y V-2, sucesivamente, con los resultados de 
todos conocidos. De ellos, sólo la VW-1, por 
seguir ruta de vuelo baja, como el avión, y 
por” llevar una velocidad inferior a los ca- 
zas de su fecha, puede ser interceptada. Du- 
rante el “robol blitz” (de 12 de junio al 30 
de agosto de 1944), según W. Ley,.de las 
8.070 V-4 disparadas contra Londres, sólo 
un 25 por 100 alcanzaron los objetivos y no 


menos de 4.000 fueron destruídas por cazas ' 


y cañones antiaéreos, sin olvidar las que 
chocaron con los cables de los globos de 
barrera. En cuanto a las V-2, por su velo- 
cidad supersónica y por ser la rama des- 
cendente de la trayectoria casi vertical, su 
interceptación es, hasta hoy día, imposible. 
El número de las lanzadas fué de unas 500, 


. 
a 


Nunca 


proximidad, 


Molenla y 


Número 126- Mayo 1951 


y bien se puede afirmar que de haber esba- 


do listas en el verano del 41 en lugar del 44, 
cuando la guerra ya hacia un par de años 
que estaba decidida, su acción hubiese sido 
más positiva que la Batalla de Inglaterra. : 
Como asimismo si hubiesen sido portadoras 
de explosivo atómico. 


En cuanto a la defensa antiaérea, esla 
etapa tiene un. rasgo digno de recalcarse, 
y es el que por primera vez se usan cohe- 
tes en la defensa próxima. Estos coheles 
empezaron a ubilizarse un poco en serio en 
la defensa de Cardiff, en marzo del 41. Los 
ensayos que se hicieron fueron muy varios, 
y su orientación principal fué la lucha con- 
tra los aviones en vuelo bajo o en. picado, 
tanto en mar como en tierra. Unos :lanza- 
ban un cable que bajaba lentamente frena- 
do por la acción de un paracaídas, y otros 
subían a 600 metros con una bomba con 
alambres, actuando ostructivamente. ln ge- 
neral, estos proyectiles llevaban: espoleta de 
la fotoeléctrica en un princi- 
pio y la radioeléctrica, después; y los mon- 
tajes fueron gemelos después de los prime- 
ros momentos. Su intervención no se pue- 
de juzgar, pues cuando aparecieron los ata- 
ques a: Inglalerra ya eran esporádicos. Asi, 
a pesar del gran número de esbas armas 
existentes, solamente fueron disparados 
65.000 cohetes de 76,2.. 

Con ¡untamenbe a lo gue en lierra OGUYrrÍa, 
se desenvolvía: en el mar otra lucha, más 
angustiosa, si cabe, entre los 
aviones y los cañones antiaéreos que mon- 
tan los barcos. Por ser los barcos unos obje- 
tivos de pequeñas dimensiones, el bombar- 
deo en picado y el vuelo rasante de los avio- 
nes lorpederos era lo que más daño podía. 
hacer. Ello llevó a un progresivo aumen- 
to de los cañones automáticos, cuyo calibre 
tipo fué el 40, y como en la cubierta de los 
barcos hay que ahorrar el espacio, y el fue- 
go debe ser intensificado, estas plezas se 
hicieron en montajes múltiples, siendo el 
de cualra tubos el más corriente. Todas las 
potencias marítimas tuvieron que afrontar 
la lucha contra los aviones aumentando el 
número de piezas ligeras y pesadas emba- 
cadas, que en un “Missouri” llegan al.cen- 


—tenar. A pesar de ello, para dar idea de la 


eficacia de la Aviación en el mar, nos bas- 
ba recordar que las pérdidas de los aliados 
en la Marima mercante por su causa fueron 
diez veces superiores a las debidas a las 
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lanchas torpederas, cinco veces mayores que 
las ¡producidas por los navíos de superficie, 
y el 31 por 100 de la cifra total de hundi- 
mientos, equivalente a la colosal de tonela- 
das 11.816,800. : | 


La etapa alemana. 


Esta etapa comenzó: cuando con la llega- 
da de los tetramolores americanos se comen- 
zó a esbozar lo que iba a ser la ofensiva 
“non stop”, cuya violencia se fué intensi- 
ficando con la guerra. El avión que verda- 
deramente la pudo hacer posible fué la 
Fortaleza Volante (Boeing B-17), que era el 
que más temían los germanos dentro de los 
letramotores. Desde que el 26 de julio del 
año 1940 apareció la primera sobre Emdem, 
se mantuvieron en la brega hasta el final, 
siendo preocupación por igual de cazadores 
y artilleros. Por su techo, puede decirse que 


se libró por igual del 88 con sus rompedo- : 


ras, y de los Me-109 con su fatídica “es- 
cala de Jacob” en el Canal. No disminu- 
yó su rendimiento, no sólo por sus altas cua- 
lidádes, sino porque los aliados supieron 
emplear tácticas con que dar el esquinazo 
conjunlamente a cazas y cañones. Los cazas 
eran ahorrados con avaricia, sin duda por- 
que querían reservar el mayor número de 
ellos para cuando llegase el tan cacareado 
segundo frente europeo. 


Para disminuir la eficacia de: los caño- 
nes antiaéreos, que en las primeras accio- 
nes daban un, porcentaje de pérdidas difí- 
cilmente soportable, dieron los aliados un 
nuevo giro a sus métodos de atacue, demos- 
trando una mayor elasticidad de criterio 
que la mostrada por los alemanes—el gran- 
de y fatal defecto bélico: que les es impu- 
table, entre monlones de virtudes que todos 
les admiramos—. Estos métodos de alaque, 


- Que eran revisados con frencuencia, pueden 


resumirse en Jos siguientes: 

— Bombardeo nocturno con preferencia. 

— Evitar, 
el paso por zonas fuertemente prole- 
gidas por A. A.A. 

— Atacar con el mayor número de bom- 
barderos posibles, con el fin: de que 
cada avión loque a menos armas an- 
biaéreas. Saburar y aun rebasar en can- 
tidad y tiempo las posibilidades de: las 
defensas activas y pasivas. 


tanto a la ida como al regreso, 
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— Volar lo más alto posible, con lo que 
aumenta la ineficacia de los cañones 
y disminuye el tiempo que se está bajo 
el alcance de cada una de las bhalerías. 

— Observar gran escalonamiento en fren- 
- te y en altura, lo que obliga a das 
la artillería. 


— Llevar poco escalonamiento en profun- 
didad entre las diversas formaciones, 

- a fin de disminuir el tiempo total de 
bombardeo y no dar tiempo a que las 
direcciones de tiro puedan generar datos 
para cada uno de los escalones, y que 
"los cañones puedan refrigerarse. 


— Evitar regularidad en la hora 0 diree- 
ciones de ataque, y aun en los lugares 
de concentración O paso. 

A pesar de que estas tácticas fueron ha- 

ciendo menos efectiva la defensa, según 


datos americanos, desde agosto del 42 


ú julio del 44 las pérdidas de su Aviación 
fueron: 903 aviones derribados y 21.455 ave- 
riados.: De tales dalos se infiere, que la ar- 
tilería contra: los modernos bombarderos 
averia más que destruye. Aunque los ale- 
manes decían que para derribar una For- 


'taleza Volante era preciso que el disparo 


del $8 hiciese explosión a menos de siete 
metros, más bien creemos que exige el im- 
pacto directo, al igual que ocurre en la Ma- 
vrina y en la lucha contra los elementos blin- 
dados. | 


Independiente, no juzgo que el mayor 


efecto de esa artillería-sea el que se puede 


deducir de esas cifras, sino que hay que 
buscar su efectividad en la poca precisión 
que dió a los bombardeos;.o lo que es lo 
mismo, que para igualdad de efectos obli- 
gó a que el número de aviones empleados 
fuera mayor y los bombardeos menos efi- 
caces. Esta acción de neutralización llevó. 
a que cada vez fueran empeñadas las uni- 
dades de bombarderos contra objetivos de 
mayores dimensiones. El bombardeo en vue- 
lo horizontal pecó de. impreciso, por - las 
grandes alturas y circunstancias en las que 
se realizaba. En el verano del 43, pude com- 


probar personalmente este aserto. Así, en 


Saint-Nazatre, en donde como es sabido es- 
taba emplazada una de las más-importan- 
tes bases de submarinos, se habian hecho 
por entonces cinco bombardeos, en virtud 
de los cuales la ciudad estaba materialmen- 
le hecha trizas; sin embargo, en las masas 
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enormes de cemento en que los submarinos 


se alojaban por parejas, no habían caído * 
nada más que dos bombas, sin efectos apre- : 


ciables, aunque como los ingleses seguían 
aumentando la potencia de sus bombas, los 


alemanes estaban por entonces engrosando 


un metro más el espesor del caparazón, a 
pesar de que ya eran cuatro los metros de 
hormigón que tenían. En el aeródromo de 
Villacoublay, en la capital francesa, de cer- 
ca de 3.000 bombas lanzadas por una de las 
“alfombras” por aquellos días, sólo unas 60 


habían caído dentro del aeródromo propia- ' 


mente dicho. Conclusiones parecidas saqué 
de otros puntos visitados en Francia, Bél- 
gicá y Alemania; es decir, que la cantidad 
de toneladas de bombas lanzadas no estaba 
en armonía con los destrozos causados. Y 
una conclusión parecida han sacado los téc- 
nicos que visitaron las fábricas alemanas 
y vieron que su rendimiento no había dis- 
minuído en Jos porcentajes que hacían pre- 
sumir las violencias de los ataques y las 
repeliciones en los mismos, como se pudo 
leer en el número 107 de esta misma Re- 
vista, de octubre del pasado año. 


El colapso alemán se precipitó con los. 


_bombardeos; pero de 'no haberse contado 
con la prodigalidad y' potencia económica 
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ricanos podían ser fácilmente fuertes en el 
sitio decisivo y tener grandes contingentes 
que empeñar, fué fácil esa reacción contra 
los japoneses sembrados en el Pacífico. Ca- 
racteriza esta campaña el sabio empleo de 
la Marina, y muy-especialmente de la Avia- 
ción, que se dedica, más que al bombardeo 
de fábricas y ciudades, a desarticular -los 
transportes enemigos” mediante la prohibi- 
ción en el uso de sus medios marítimos. 
Aun las mismas batallas empeñadas en esle 
teatro fueron un fiel exponente de lo que : 
serán en el futuro las luchas entre flotas: 
lucha entre y contra aviones, más que obra 
cosa. Y en este orden de ideas, ¿cuál fué 
el. papel que desempeñó la artillería anti- 
aérea? Al ser los blancos navales de dimen- 
siones reducidas, los ataques más frecuen- 


tes fueron a cota baja y en picado, como 


e industrial de los Estados Unidos, a pesar 


de la excelencia del material y de las tác- 
ticas es muy posible que nuUDIES5S habido 
que suspender la ofensiva “non stop” por 
las mismas razones - que tuvo que suspen- 
derla, Alemania. 


La etapa japonesa. 


Los japoneses, con su magnífica impul- 
sión inicial, adquirieron unas extensiones 
que admiran por el poco tiempo en que se 


ya hemos dicho. En estas condiciones, tan- 
to la artillería antiaérea embarcada como 
la terrestre tuvieron que dar una gran im- 
portancia a la defensa próxima; detalle éste 
que tuvo que acentuarse en los buques nor- 
teamericanos, porque a los picados: y tor- 
pedeamientos se unió la acción de los lla- 
mados aviones suicidas o “Kamikaze”, que 


causaron grandes daños, en los portaviones 


especialmente, pero que la cerrada, defensa 
de los cañones automáticos no siempre dejó 
que se llevase a efecto. 


En cuanto a las armas pesadas, fué uti-' 
lizado el calibre 130, con ligeras variantes. 
Las armas niponas, según Marshall, fueron 
algo inferiores a las empleadas en-Jos obros 
teatros de la guerra, y de esa flojedad pa- 


rece que adolecían, más que en el material 


desarrolló su expansión. Su sed de amplias. 


tierras perdió a los japoneses, de la misma 
forma que ocurrió con los alemanes. Cuan- 
do se hincha un globo, mayor es la super- 
ficie vulnerable que presenta; de consecuen- 
cia más fatal es el reventón y más fácil 
de' conseguir a poco que se pinche. 


'Lograda la sorpresa de Puerto Perla y con. 


una Aviación no muy voluminosa, la reac- 
ción americana se hizo esperar más de un 
año, y fué muy favorecida por la posición 
japonesa, que, por haberse ensanchado tan- 
to, era débil en todos los sitios. Por una re- 
petición de pperaciones, en las que los ame- 


artillero propiamente dicho, en otros ele- 
mentos, tales como direcciones de tiro y mé- ' 
todos radar, tan esenciales hoy dia. 


Resumen. 


La A. A. A., durante la segunda a 
mundial, estuvo compuesta de: 


.Cañones de 40, con eficacia hasta un ES 
lómetro. Sus visores, originales y perfectos, 
tuvieron que ser abandonados por el siste- 
ma primitivo de parrilla, pues las moder- 
nas velocidades no dan tiempo a complica- 
ciones. Preferentemente se reunieron en 
montajes múltiples de cuatro tubos. El ca- 


“libre 20 ó 25 se desechó por la poca masa 


de 5u proyectil. 


- | Cañones de $8 y 90, con unos diez kiló- 
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metros de techo. Prácticamente ineficaces en 
la defensa de grandes núcleos urbanos. Di- 
recciones de tiro con amplias hipótesis de 


movimiento y que suprimían sirvientes, sus- 


tituyéndolos por servomotores. 
miento de lós fónos y auge progresivo del 
radar. Tendencia a sustituir la espoleta me- 
cánica por la radioeléctrica.' 


Arrumba- . 


Cañones de 105 a 133, cada vez en mayor - 


abundancia. Carga y movimientos eléctri- 
cos. Techo de 13 a 16 kilómetros. 

Ha quedado demostrado una vez más que 
«a una Aviación decidida a bombardear es 


poco menos que imposible el pararla. Que : 


si bien la A. A. A. no ha impedido tales 
bombardeos, sí los ha dificultado y ha se- 
guido obligando a los aviones a elevarse. 
- Los porcentajes de abatimientos resultaron 
variables: fueron creciendo al principio 
hasta llegar a un 15 por 400, y descendie- 
ron al final, en que no excedían del 5 por 
ciento. Y es casi seguro que los números 
de disparos necesarios para abatir un avión 
han aumentado de la primera a la: segunda 
guerra mundial. 


La aparición de las armas a retropropul- 
sión ha modificado notablemente el proble- 
ma de la defensa. Como su empleo se llevó 
a. efecto tan sólo al final del conflicto y cuan- 
do la guerra ya estaba decidida, sus posi- 
bilidades están un tanto vírgenes. Tales ar- 
mas han de modificar mucho lo que se tie- 
ne hoy como clásico, y en el futuro no se 
podrá dejar de contar con ellas y hacia ellas 
orientarse. 


Y.—Tendencias para el futuro. 


El futuro de la defensa antiaérea no -es 
fácil de fijar, aunque se pueden presen- 
tir las tendencias que ha de seguir, sin con- 
tar, claro está, con nuevas sorpresas técni- 
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y rebrasos inherentes a esta duplicidad, hará 
que la fusión de los tres ejércitos en un 
Mando unificado desde los tiempos de paz 
sea cada vez mayor realidad. 


— La red de acecho estará en condiciones 
de funcionamiento desde los tiempos de paz, 
pues los golpes masivos sin previa declara- 
ción de guerra, al estilo de lo que ocurrió 
en. Polonia, Noruega, Bélgica, Holanda, 
Rusia y en el Pacífico, será la forma co- 
rriente de comenzar las guerras. Una red 
de acecho no es cosa de días, ni de horas, 
debiendo estar siempre al día. París, que en 
la pasada guerra tenía los puestos forman- 
do «un círculo de 60 kilómetros alrededor 


de la capital, prontlo los tuvo que ampliar . 


a: 120, y a última hora, tal red de acecho 
se prolongaba a la misma costa. Lo mis- 
mos radiotelémetros que existían en Saint 
Germain, a pesar de tratarse de “Freyas” 
y “Wurtzburg gigantes”, casi eran insufi- 
cientes para dar la alerta. | 


— Las industrias deben ser emplazadas 
atendiendo tanto a sus cuálidades militares 
como a las económicas. El Estado debe vi- 
gilar con sumo cuidado cada nueva indus- 
tria que se quiera instalar, para que en ella 
no se cometan “herejías militares”. De los 
bres principios que pueden ser utilizados 
para lograr una mejor defensa: alejamien- 
Lo, dispersión y protección, -quienes dirijan 


-la economía de guerra buscarán cuál debe 


cas. El hacer un estudio completo de tal fu-. 
turo' alargaría todavía más.el tamaño del 


presente trabajo, por lo que me limitaré a 
señalar algunas de ellas. 


En la organización general. 


—Al igual que ha ocurrido en Estados. 


Unidos, la fuerte cooperación a que sé ven 


obligados los tres ejércitos, la necesidad de 
que exista conocimiento mutuo de medios . 


y fines y el evitar duplicidad de organismos 
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ser empleado en cada caso. 


- Todos los elementos de: producción con- 
viene que estén alejados de las fronteras, 
costas oO probables sitios de ataque. Fran- 
cia impone antes de 1939 a las nuevas 1n- 
dustrias que interesen a la defensa nacio- 
nal, situarlas a unos centenares de' kiló- 
metros de las fronteras alemana e italiana. 
Inglaterra emplaza sus nuevas fábricas en 
el Oeste. Rusia, juzgando que por la dis- 
tancia a la frontera los centros industriales 
del Dnieper, Donetz, Moscú y Leningrado no * 
estaban suficientemente alejados, trasladó 
las nuevas fábricas a las zonas de los Urales 
y Siberia central; y a esta industria autóno- 
ma ha debido gran parte de sus posibilidades 
de resistencia, cuando la invasión alemania 
le fué restando una a una sus zonas imdus- 
triales clásicas. . | 


Pero no basta con alejar, es necesario, 
además, dispersar. Esta dispersión se ha ge- 
neralizado a toda la táctica, siendo conse- 
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cuencia natural del aumento de la potencia 
del ataque. La dispersión está, sin embar- 
go, reñida con la economía en el coste de 
la producción. Ánte una posible inlerrup- 
ción de los transportes, en cada fábrica des- 
elosada se debería poder fabricar todo como 
antes en la única. No será dispersión el fa- 
bricar una determinada clase de piezas en 
cada una de ellas y hacer el montaje en 
otras. Tan peligroso fué para los franceses 
tener los talleres de la casa Renault con- 
centrados en el oeste parisino como tener- 
los dispersos y fabricar en cada' uno deter- 
minadas piezas, como. ocurría con la Ci- 
troen. 


Pero enlre todos los medios de evitar la 


interrupción de la fabricación, será en la 
protección en el que más se podrá confiar, 
por ser el de resultados menos aleatorios Y 
el único que podrá ahorrar elementos arbi- 
lleros; los cuales así podrán ser destinados 
a Otros lugares. El medio más económico 


de protección, cuando, se cuenta con un: te- 


rreno montañoso como el nuestro, es la pro- 
tección pasiva de tipo túnel, que hasta aho- 
ra se ha empleado casi exclusivamente en 
polvorines y en depósitos de carburantes. En 
los túneles deben estar colocadas exclusi- 
vamente las instalaciones más importantes, 
quedando las demás en superficie. Estos tú- 
neles no hará falta que sean muy extensos, 
pues tales fábricas estarán caracterizadas 
por un aprovechamiento meticuloso del es- 
pacio, de una manera parecida al que dis- 
tingue a los buques de guerra, aviones y for- 
tines. 


En la Aviación. 


Al igual que se ha: quedado un poco pe- 
queña la A. A. A. con respecto a los bom- 
barderos, son bastantes los que dentro del 
Arma aérea consideran a la Caza como rama 

poco prometedora y capaz de quedar a la 
“zaga dentro del tronco de la Aviación. Los 
que así piensan se basan en «que, con los 
nuevos tipos de bombarderos de reacción, 


con velocidades raspando el millar de kiló-. 


metros, como dicen poseer los B-47 y B-49 


(Stralojet), los cazas tienen muy poco que 


hacer, sobre todo si esos cazabombarderos 
empiezan a actuar aisladamente y portando 
la energía atómica. No creemos que las co- 
sas combien sustancialmente. Mientras haya 
Aviación, habrá cazas. 


y por 


-Melros, 


porvenir. 
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Presumimos que en el futuro casas y ca- 
hones seguirán complementándose, quedan- 
do a cargo de la defensa móvil de los pri- 
meros, lo que los islotes de la defensa ar- 
tillera dejen fácilmente frangueables. El 
General Martínez de Campos, cuando habla: 
de unos y otros, aplica lo de “tanto mon- 
ta” con foda justicia. 


— lil bombardero, acorazado de las flo- 
tas aéreas, parecía haber ganado para sí el 
derecho a permanecer con igual importan-, 
cla que hasta ahora; pero los que se preo- 
cupan de buscar sustituciones para todo, 
creen también que los bombarderos por su 
elevado coste, por lo pronto que envejecen 
haber aparecido los proyectiles cohe- 
le, también pueden ser jubilados. Cierto que: 
en el futuro no se podrá prescindir de tales. 
proyecliles, pero tardará bastante tiempo: 
hasta que logren la autónomía de los avio- 
nes, si la logran. Más bien, se podría decir 
que han venido a delimitar unas distancias 
en que actuar, con lo que los alcances pu- 
dieran ser divididos entre los diversos ele- 
mentos de una forma parecida a la siguien- 
te: Hasta los 2.000 metros, Infantería; de: 
2.000 a 30.000, Artillería; de 30 a 300 kiló- 
proyectiles dirigidos, y más de: 
300 kilómetros, aviación de bombardeo. 


En la A. A. A. 


— Seguirán aumentando Jos calibres, co- 
locándose en el 150 como mínimo. 


— Las velocidades iniciales, que en el 
momento ¡presente están próximas a los. 
mil m/s., deberán aumentar en unos 500 ms.. 
como mínimo, para compensar el 50 por 100: 
en que han aumentado los «aviones las. 
suyas. > 


—Los proyectiles serán incendiarios cor: 
preferencia, por haber quedado comproba- 


-do que son los que tienen más posibilida-- 


des de conseguir abatir al avión, ya que 
con las rompedoras que hoy se. utilizan no: 
se pasa de averiarlos, dada -la solidez de 
la construcción aeronáutica. Las espolctas 
serán de proximidad, sin excepción, y entre 
éstas, la radioeléctrica. parece tener mayor: 
No deben olvidarse los ensayos. 
experimentales .de espolelas auloguías O 
autobuscadoras. | | 


— Empleo de baterias de 8,12 y aún más 
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- plezas, en especial, en- las ciudades. Ello 
implicará, necesariamente, ahorro de man- 
dos y de direcciones «de tiro. 


uy 


— Las direcciones" de tiro cdsnin sim- 
plificadas al no tener que preocuparse de 
la graduación «de espolela. Es probable que 
vuelvan las primitivas hipótesis de :vue- 
lo rectilíneo y horizontal, que es la única 
que emplean las” formaciones, ya que los 
Livcos de persecución cada día interesan me- 
nos. Para un simple pajarillo no gasta pól- 
vora un cazador. Los telémetros ópbicos, que 
aumentan sus errores con el cuadrado de 
la distancia, serán sustituidos por el radio- 
telémetro o el radar, cuyo error es indepen- 
diente de la distancia y notoriamente infe- 
rior al de los ópbicos. | 

— Los sirvientes de las baterías fijas pue- 


den ser en gran parte mujeres, las que cons- 
tituirán también el núcleo. principal de las 
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centrales de información dependientes de 
la red de acecho. Las piezas serán servidas 
por los reservislas de los últimos reempla- 
205, juventudes premilitares y aun por Jos. 


- Mismos Obreros de las fábricas, que, en vez 


de marchar alos refugios, ateriderían a esta 
misión, ahorrando hombres a la defensa. En 
lodo caso, los mandos serán en su casi to- 
talidad profesionales, dada la misión de ins- 
irucción y la responsabilidad que en todo 
momento les atañe. 


— En cuanto a los proyectiles dirigidos 
y arutodirmgidos con velocidades supersóni- 


tas, no hay nada hasta el momento que per- 


mita combatirlos; aunque como ya indiqué ' 
anteriormente, para ellos parece que lendrá 
poco «que hacer la artillería de proyección, 
quedando el contrarrestarlos a cargo de la 
artillería de reacción, en cuyos albores nos 
encontramos. 
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Las posibilidades de armamento de. los aviones 
de caza y sus futuras perspectivas. 


Por 'G. Y. 


Este artículo constituye una continuación del que, con el? 


mismo título y autor, se publicó. en el número. anterior de: 


esta revista. 


El peso de las armas instaladas en estos 
tetramotores era, en parte, mucho .mayor 
que el que se podía alojar en un caza mo- 
'nomotor. 


Para independizarnos, al calcular la. re- 
lación de potencia combativa K entre cazas 
-y bombarderos, de las casualidades que se- 
rían inevitables al partir de determinados 
- tipos de armas que se empleaban justamen- 
te entonces, se admite que los pesos y el 
estado de la técnica de las armas del caza 
y del bombardero eran iguales. 


Para tener en cuenta esta hipótesis se ad- 


mite que para un armamento de caza dado, 
con una velocidad de tiro "ye, la velocidad 
de fuego de todas las armas del bombarde- 


ro, las cuales disparan sobre el caza, es de- 


pendiente de la relación de calibres De] p, 
y viene dada por 


==. era ae 
AL E 
6 D;. Vo, | 


Esta igualdad no es exactamente correcta; 
pero al objeto presente de encontrar: una 





expresión aproximada para la equivalencia 


técnica de las armas del caza y del bom- 
bardero, 
adelanto de perfeccionamiento a corto pla- 
zo por una u otra parte, y en el supuesto de 
iguales pesos de ambas partes, puede ad- 
- mitirse esta relación como suficientemente 
exacta. 


Los valores de K de la bla anteriormen- 
te recopilada, para cuyo cálculo se partió 
de la igualdad [6], caracterizan por eso, de 


una manera bastante exacta, las circunstan- 


cias del combate aéreo desde 1942. : 


independientemente de cualquier: 


Con “el auntento: de -las velocidades de- 
aviones a 150 y 120 m/s., respectivamente, 
empezó enel año 1942 a notarse, junto al. 
reforzamiento del armamento. de defensa, la». 
superioridad balística del bombardero sobre: 
el caza atacando. por relaguardia. Por esta 
razón la munición incendiaria,. a la que hay 
que atribuir la mayoría de los derribos con- 
seguidos por entonces, necesitaba, para al- 
canzar la velocidad de: impacto necesaria: 
de v, = 300 m/s. respecto a: los depósitos de: 
combustible /. y /%,, respectivamente, dis— 
parada por las armas del caza, una energía 
en boca mayor que por las del bombarde-- 
ro, el cual, con armas de 13 mm:, conseguía 
todavía suficiente efecto: incendiario, mien-- 
tras que el taza necesitaba un arma de dos: 
centímetros para oblener, w mayores dislan- 
ciás de combate, un efecto incendiario se-- 


- guro. 


' Por-ello, la velocidad de fuego y, del borm-- 
bardero provisto con armas de 13 jm. as- 


'cendió considerablemente con respecto al 


caza, que por la parte alemana poseía dos- 
cañones “automáticos de 20 mm. del tipo. 
MK 151/20, y la relación de potencia com- 
bativa entre caza y bombardero. que de aquí 
se deducía no representaba con K, = 1,07 
más que el 3 por 100 del valor que se obte-- 


- nía en el año 1940. 


Este resultado se calculó bajo: la condi-- 
ción de que la cantidad A correspondiente 
a la cualidad de los aparatos de puntería,. 
tanto para el caza como para el bombarde- 
ro, era igual a 0,1, como en el año 1940. Pero. 
en realidad las armas' de defensa del bom-- 
bardero ya poseían en esa época visores (ue: 
eran automáticamente: dirigidos y, por eso, 
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superiores a los de los cazas. Se trataba, por 
cierto, únicamente de aparatos primitivos, 
que O-bien determinaban: la velocidad an- 
gular de la visual al blanco con ayuda: de 
dispositivos tacométricos, y que, en conse- 
cuencia, sólo permitían la determinación 
exacta de la predicción en caso de vuelo'en 
línea recta del avión bombardero, o bien de 
reproducciones perfeccionadas de dispositi- 
vos empleados ya en la primera guerra mun- 
dial, 
exactitud al caza atacante únicamente cuan- 
do éste describía una curva del perro. A pe- 
sar de ello, fueron muy considerables los 
mejoramientos en la predicción del tiro que 
«se podían alcanzar por medio de estos viso- 
res, de modo que el valor A correspondiente 
a los aparatos de puntería del bombardero 


alcanzaba en realidad valores inferiores al ' 
- de 0,1 dado en la tabla, y por esto también 


debía haber sido más pequeña que 1 la re- 
lación de potencia combativa K entre caza 
y bombardero. Realmente, la cifra de los ca- 
zas derribados era ya entonces superior a 
la de los bombarderos. 


Esta reducción extraordinaria de la rela-. 


ción de potencia combativa condujo, natu- 
ralmente, también.a una modificación de la 


táctica de combate empleada por los bom- . 


. barderos. Aparte de .los ataques nocturnos, 
especialmente de los. “Mosquitos” aislados, 
sólo se llevaron a cabo ataques de bombar- 
deros en formaciones cerradas. El apoyo que 
podían prestarse entre sí por medio de sus 
fuegos volando de esta manera hacta im- 


posible el ataque de cazas aislados. Unica- 
- mente en el caso de que los mandos de la . 


caza consiguiesen aproximar a los bombar- 
deros un: número aproximadamente igual 
de cazas, cabía esperar derribos de aquéllos; 
pero teniendo en cuenta el escaso radio de 


acción de los cazas de entonces, esta misión. 


era muy difícil para los mandos de la caza, 
por lo menos en Alemania, y sólo se pudo 
solucionar algunas veces en forma relativa- 
mente satisfactoria. 


Así se explica también la diversidad en 


los éxitos de la caza de defensa de enton- . 


ces, que durante semanas enteras no era ca- 
paz de rechazar ni un solo 'alaque de bon- 
bardeo, y de pronto, al conseguir el Mando 
de la caza oponer -.al enemigo formaciones 
de caza equivalentes, alcanzaban resultados 
extraordinarios en cuanto a derribos, consi- 


que sólo permitían visar con cierta 
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guiendo abatir hasta el 30 por 100 de los 
bombarderos atacantes. En todo caso, para 
un valor de K =d4, como existía a partir 
de 1942, sólo puede realizarse una defensa 
eficaz.a base de cazas empleando gran nú- 
mero de éstos. 

Para ullanar estas dificultades, espeutal- 
mente para hacer posible otra vez el empleo 
de los cazas aislados contra formaciones de 
bombardeo, se probó la implantación del 
ataque frontal, con el cual se lrataba de eli- 
minar el gran número de las armas de de- 
fensa del bombardero dirigidas hacia «lrás, 
así como su superior balísbica. 


No siendo posible que los bombarderos en 
formación cerrada hicieran ningún movi- 
miento de desviación, se podían realizar es- 
tos ataques con relativa facilidad. El imcon- 
veniente únicamente consistía en, que, como 
consecuencia de las grandes velocidades re- 
lativas con que volaban. los aparatos para 
encontrarse, el tiempo disponible para el 


combate era tan pequeño, que con los po- 


cos disparos hechos en este tiempo no era 
posible, en la mayoría de los casos, conse- 
guir el número de impactos necesarios para 
el derribo. 

Unicamente: en el caso de un armamenlo 
muy poderoso, por ejemplo, de cuatro caño- . 
nes de 3 cm., el caza podía conlar con pro- 
babilidades de derribo dignas de tenerse en 
cuenta. Pero tal clase de armamento no po- 
día instalarse en cazas monomotores, sino 


únicamente en los destructores bhimotores. : 


Estos aviones, que tenían una velocidad y 
capacidad de maniobra muy inferiores a las 
de los cazas monomotores más ligeramente 
armados, y que tampoco podían trabar com- 
bate con cazas monomotores, fueron, natu- 
ralmente, una presa fácil de los cazas de 
acompañamiento al introducirse esta clase 
de protección de los bombarderos. Por ejem- 

plo, en un ataque diurno sobre Augsburg ' 


.a principios de 1944, de un número de vein- 
.te aparatos de este tipo fueron derribados 


dieciocho en pocos minutos por los cazas de 
acompañamiento del tipo “Mustang”; de 
manera que también hubo que abandonar 
al poco tiempo este método de ataque. 


Hacia el final de la guerra, en el año 1945, 
aparecieron nuevas modificaciones impor- 
tantes en las relaciones de potencia comba- 
tiva entre cazas y bombarderos. Aparte del 
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aumento de velocidad de los aviones a 200 
y 160 m/s., respectivamente, hay que cilar 
é£spectalmente el aumento del calibre a 3 cm., 
que de parte alemana se efectuó con la in- 
troducción de los cañones automáticos 
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mente a que los combates lenian lugar ge- 
neralmente a grandes alturas, en las cuales 


la inferioridad balistica del caza se hacín 


MK 108 y 103. Para un caza monomotor es-' 


taban previstos dos cañones automáticos del 
tipo MK 108 o uno del tipo MK 103, cuyas 
velocidades iniciales eran 500 y 900 m/s., 
respectivamente, según demuestra la tabla 
anteriormente presentada. Los proyectiles- 
mina disparados por estas armas proporcto- 
naban, gracias a su carga de 75 gramos de 
explosivo, una energía de destrucción sobre 
el blanco de E, = 45.000 kgm., obteniendo 
«efectos extraordinarios, incluso ante los 
bombarderos tetramotores, los cuales nece- 
«sitaban una energía de destrucción media 
de .150.000 kgm. para su derribo. 


notar menos. 


Además, aparte de los “Mosquitos”, 1u 
existian entonces bombarderos equivalentes 
a los cazas de reacción alemanes. Las velo- 
cidades de los bombarderos tetramotores 
empleados por los aliados hasta el final de 
la guerra eran, desde luego, muy inferiores 
al valor aquí admitido de v, = 160 m/s. Por 
lo tanto, en realidad, el alcance eficaz Z.,,,,. 
de las armas del caza era. mayor, y el tiem- 
po durante el cual el caza quedaba en la 
zona de peligro Zo, y. — Te má, £Xpuesto a! 
fuego del bombardero sin la posibilidad de 


una contradefensa, era menor de lo que co- 


La causa de sustituir la munición de dos - 


centimetros incendiaria por la munición- 
mina de 3 cm., fué principalmente el temor 
a que los proyectiles incendiarios usados en 
los años 1943 y 1944 llegasen a ser inefica- 
(es como consecuencia de medidas de pro- 
tección incendiaria; temor que se ha justi- 
ficado totalmente en: vista de las instalacio- 
nes extintoras de que están provistos hoy 
todos los aviones militares. | 

Otra mejora importante en el armamento 
dle los aviones se puede ver en los visores 
aulomáticos de predicción, que fueron in- 
troducidos hacia el final de la guerra, lanto 
«en los cazas como en los bombarderos. Es 
difícil estimar en qué cuantía fué mejora- 
da la precisión de puntería con este. proce- 
dimiento, pero puede admitirse una dismi- 


nución del error medio de puntería a me-. 


nos de la mitad, con lo cual la cantidad 
A =0,4 contenida en la igualdad [2] se re- 
duce a A =0,/05. El aumento de la distancia 
de combate máxima zx,,,¿, del bombardero 
permitido por ello, lrajo, naturalmente, otro 


rresponde a los valores dados en la tabla. 


Por otra parte, las armas de 13 mm. em- 
pleadas en los bombarderos aliados no po- - 
seían todavía el elevado estado de aesarro- 
llo de las armas de 3 cm. instaladas en los 
cazas alemanes, no alcanzando, por lo danto, 
ni aproximadamente los valores “y, de la ve- 
locidad de fuego dados en la tabla, en cuya 
determinación, según la igualdad [6], se ha 
admitido la condición de que el armamento 
era de la misma calidad por ambas partes. 
Por lo tanto, la relación real de potencia 
combativa K entre los cazas de reacción ale- 
manes, armados con las superiores armas 
de 3 cm., y los lentos tetramotores emplea- 
dos entonces por los norteamericanos, no ha- 
bía descendido todavía hasta los pequeñisi- 
mos valores registrados en la tabla al ter- 
minar la guerra; pero estos valores se hu- 
biesen alcanzado sin ningún género de duda 
si al continuar la guerra las velocidades de 
los aviones y el estado de la técnica de las 
armas se hubiesen igualado entre sí. Sin 


- un nuevo armamento adaptado a las modi- 
.ficadas condiciones del combate, pues tam- 


«descenso considerable de la relación de po- 


tencia combativa K,. Según se ve en la ta- 
bla anterior, estas relaciones K, no se ele- 
varon a más de 0,056 y 0,196, respectiva- 
mente. 


Con estos valores de K, una caza de de- 
fensa eficaz ya es imposible. El hecho de 
que los cazas de reacción alemanes, al final 
de la guerra, obtuviesen, a pesar de ello, 
unos derribos, hay que achacarlo principal- 
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bién el caza de reacción, echado al comba- 
te por parte alemana con tan grandes espe- 
ranzas, sólo hubiese podido proporcionar un 
desahogo efímero. | 


En el futuro, esta relación desfavorable - 
entre la potencia combativa del caza y la 
del bombardero seguirá empeorándose, tan- 
lo por el aumento de las velocidades de los 
aviones hasta aproximadamente 300 y 240 
metros/segundo, respectivamente, como tam- 
bién por el perfeccionamiento de. los apa- 
ratos de puntería, los “cuales, con instalacio- 
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nes para la medición automática de la dis- 
tuncia al blanco y la, estabilización de las 
armas, deberían alcanzar casi la misma pre- 
cisión que la conseguida por la artillería 
antiaérea ligera. 

Por lo tanlo, no será calcular muy' bajo 
pura estos aparatos de puntería un valor de 
A = 0,02, en lugar del valor 0,05, temado 
-— por hase de las condiciones de combate en 
el año 1945. Naburalmente, no le correspon- 
de una gran exactitud a este supuesto. Fue- 
rá de ello, aumentarán, al tirar con armas 
estabilizadas y visores automáticos, las dis- 
tancias de combate tan ampliamente, que 
la igualdad [2] ya no es exactamente «upli- 


ría en general dudosa la posibilidad de 


cable, teniendo en cuenta lo insuficiente-: 


mente que están abarcadas las dispersiones 
balísticas, bastante considerables a estas dis- 
tancias de combate. 


Además hay que pensar que es más fácil 
de llevar a cabo el perfeccionamiento de los 
uparatos.cde puntería en las ármas móviles 
de los bombarderos que en las montadas 
fijas en los cazas, cuyas oscilaciones influ- 
yen, lógicamente, en la precisión de la pun- 
tería, a menos que se tomen medidas espe- 
ctlules para amortiguar estas oscilaciones o 
se adopte, aguantando un aumento conside- 
table de los gastos, un sistema semirrígido 
para la instalación de estas armas. De aquí 
que la hipótesis de que los valores de A son 
iguales para caza y bombardero; probable- 
mente ya no será cierta en el futuro, sino 
que falsea el resultado del cálculo en el 


sentido de un ligero aumento de los valo- 


res K, 


Pis el presente cálculo aproximado pue- 
den; sin embargo; admitirse estas inexacli- 
tudes, cuanto más que las probabilidades de 
derribo que puede alcanzar el caza son lan 
pequeñas, que de antemano hay que consi- 
deráar como inútil para el caza el combate 
contra un bombardero bien armado. Lo mis- 
mo sería, en este caso, si el caza disparase 
con dos armas del tipo de cañón automáti- 
co MK 213 proyectiles incendiarios de dos 
centímetros con velocidad inicial y cadencia 
de Í uego extremadamente grandes, O proyec- 
tiles-mina de un calibre de 4 cm. 
bos casos, según demuestra la tabla, a con- 
dición de igual peso y:cualidad de las ar- 
mas en el caza y en el bombardero, la re- 
lación de- potencia combativa K, es aproxi- 
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malamente igual a 0, al menos en caso de 
un combate próximo al suelo. 


Unicamente al aumentar los calibres más 
allá de 4 cm. hay que contar con un aumen- 
lo perceptible de los valores de K, como con- 
secuencia de la mejor balística de los pro- 
yectiles, así como del aumento de sus car- 
gas explosivas. Pero esta clase de armas 
apenas puede ser instalada en un cuza mo- 
nomotor. kn todo caso, su empleo sería a 
costa de una gran pérdida de velocidad y" 
maniobrabilidad del caza, con lo'cual se: ha- 
em- 
pleo láctico de dichos cazas. 


Con ello podemos considerar decidido el 
destino del armamento clásico de los tazas, 
es decir, las armas aulomáticas montadas. 
rígidamente en la dirección del eje princi-. 
pal del aparato. 


Esta afirmación parece de primera inten- 
ción lan increíble, que se incliná uno a pen- 
sar en algún error de las hipótesis admiti- 
das para el cálculo. Por ello vamos a_some- 
ter de nuevo a una prueba el esquema del 
ataque por relagua rdia, tomada por base 


del cálculo, según el cual caza y bombarde-- 


d) 


ro, una vez alcanzados sus alcances efica- 
ces de combate, disparan sin intervalo hasta. 
el derribo de uno de ellos. 


Critica de las hipótesis base del cálculo.. 


Es indudable que el esquema del comba-- 
le aéreo, puesto como base para los cálcu-- 
los anteriores, no coincide totalmente con las. 
condiciones reales de combate aéreo, Se pue-- 
de objetar especialmente que los valores. 
de K dados -en la tabla, que fueron calcula- 
dos para el caso de un combale aéreo pró- 
ximo ul suelo, no corresponden a las condi-- 
ciones reales del combate, puesto que ésle,. 
en la pasada guerra, tenía lugar principal- 
mente a grandes alturas. Esta objeción no 
parece totalmente injustificada, pues está ' 
fuera de loda duda que las relaciones de po-- 
lencia combaliva enbre cazas y bombarderos 


en grandes alturas difieren grandemente de: 


En am-' 


las en alluras próximas a tierra a causa de: 
las menores densidades del aire 


Estas diferencias serán ot 
fuerles para las grandes velocidades de vue-.. 
lo que cabe esperar en el futuro, según in-- 
dican los valores de Ks en la tabla anterior, 
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los cuales resultan para una, altura de vee- 
lo de 6 km. Sin embargo, el descenso de la 
relación de potencia combativa es también 
a esta altura de 6 km., aún extraordinaria- 
mente elevado, e incluso a 12 km. de altu- 
ra, quedaría el caza en condiciones de infe- 
' rioridad, según se: desprende de los valores 
de K,, de la tabla. Siempre la relación de 
potencia combativa futura entre caza y bom- 
bardero vuelve a tener a estas alturas valo- 
res notablemente distintos de 0, con Jo cual 
está dado por lo menos un punto de partida 


para el futuro desarrollo del armamento del . 


caza. 

Queda todavía la duda de'si en el fuburo 
no. habrá que contar también con combates 
aéreos a poca altura, pues éstas no wénen 
determinadas por los cazas, sino por los 
bombarderos, y no hay razón para que éstos 
no aprovechen la posibilidad de.obtener la 
gran superioridad balística que les ofrece 
el vuelo en alturas bajas. En casos aislados 
ya fué empleado este método hacia el final 
de la guerra pasada por los hombarderos 
aliados, no por cierto para aumentar la su- 
perioridad balística de éstos frente a los .ca- 
zas alemanes, sino para dificultar la loca- 
lización por parte alemana a base de ondas 
ultracorlas. 


El único medio para estorbar estas incur- 
siones a poca altura sería la artillería A. A. li- 
gera, la cual llenaría con ello una importante 
función adicional. Pero la artillería A. A: ten- 
drá que quedar reducida siempre a peque- 
ñas zonas. Por ejemplo, en Alemania, du- 
rante la pasada guerra, sólo una cuarta pal- 
te de:la industria de armamento estaba pro- 
tegida por-.artillería A. A.; las bres Cuartas 
partes restantes carecían de .toda protec- 
ción A. A., a pesar de que los distintos cen- 
tros de industria estaban bastante próximos 
entre sí. Por tanto, al extenderse la guerra 


“a, continentes enteros, tendrían que quedar 


. amplias zonas sin protección A. A., con lo 
“cual habría que esperar por lo menos en 
tales zonas ataques de bombarderos a poca 
altura. 


Con esto no quiere decirse que sea nece- 


sario realizar las incursiones de bombardeo 
volando desde el primer momento a poca al- 


tura, a costa de perder alcance y velocidad. 


A menos que el bombardero.en cualquier 
caso prefiera volar en la proximidad del 
suelo para dificultar la localización por par- 
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te del enemigo, sería suficiente buscar al- 
turas más bajas solamente a partir del mo- 
mento en que el bombardero descubriese a 
los cazas enemigos por medio de sus apa- 


ratos de ondas cortas. Por tanto, para juzgar 


la futura defensa aérea a base de cazas no 
hay que olvidar en ningún caso los valo- 
res K. correspondientes a las pequeñas al- 
turas de vuelo. | 


Con respecto a los cálculos anteriores, cabe 
objetar todavía que el fuego continuado sin 
intervalo, iomado por base del esquema del 


. combate, no corresponde a la realidad, y que 


además tampoco sería realizable para el caza 


“este fuego sin interrupción, puesto que el 


caza, en general, no leva consigo munición 
suficiente para poder disparar a partir del 
momento de la entrada en la zona eficaz de 
sus armas sin interrupción durante todo el 
tiempo de combate. Esta objeción tampoco 
es injustificada, pues no cabe duda que: las 
probabilidades. de derribo están muy afec- 
tadas por esta insuficiencia de la provisión 
de munición. os 

“Esta reducción de la potencia combativa 
del caza era al principio de la guerra me- 
nor de lo que será en el porvenir, pues el 
método empleado en los primeros años de 
la guerra por el caza de acercarse en forma 
de zig-zag al enemigo y de romper el fuego 
sólo a corta” distancia para ahorrar munl- 
ción apenas «podrá tener éxito en el porve- 
nir frente a los bombarderos armados con 
visores de predicción, tanto más puesto que: 
a cada cambio del rumbo el caza ofrece a 
las armas de defensa del bombardero su- 
perficies de blanco considerablemente supe- ' 
riores a las que presente en el ataque nor- 


mal cuando describe la curva “del -perro. 


El bombardero, en cambio, se pudo adap- 
lar siempre sin dificultad a las crecientes 
duraciones de combate, aumentando sus pro- 
visiones de munición, cosa que hará igual- 
mente en el porvenir. Si se tomasen en con- 
sideración de alguna manera en el cálculo 
las limitadas cantidades de munición y la 
táctica de combate que de ello se deducía 
para el caza en los primeros años de la úl-. 


. tima guerra, las diferencias entre los valo- 


res K, calculados de esla manera, y los re- 
copilados en la tabla, serían mayores en las . 
fuburas condiciones de'combate que en las 
circunstancias del año 1940. Hay que contar, 


338 


Número 126-Mayo 1951 

por tanto, con que en realidad el descenst 
de la: relación de potencia combativa entre 
caza y bombardero durante la guerra fué 
aún mayor que el que corresponde a los va- 
lores de la tabla. 


Estas consideraciones son justas sólo en 
el caso de que las armas del bombardero 
sean capaces de resistir durante toda la du- 


ración del combate un fuego sostenido sin . 


interrupción. Para las relativamente peque- 
nas velocidades de boca de 700 m/Ss., y para 
los principios de construcción de armas y ]1s 
pólvoras empleadas hasta ahora podrían ad- 
milirse como. soportables duraciones de fue- 
go de medio minuto, en las cuales se alcan- 
zaría una probabilidad de derribo del 00 
por 100, según el cálculo hecho a base le 
las condiciones del año 1945. 


Unicamenle en el caso de emplear armas 
de nueva construcción, por ejemplo del tipo 
MK 213, de 20 mm., que alcanza una ca- 
dencia de fuego de 20 disparos por segundo, 
con una velocidad en boca de 1.000 m/s., no 
serían posibles tales duraciones de fuego, 
por lo menos con las pólvoras calientes em- 
_—pleadas hasta ahora. El empleo de pólvoras 
frías aparece, por tanto, apropiado no sólo 
para los grandes calibres de la artillería A. A. 
y la Marina, sino también para las armas a 
bordo de los aviones. 


Se podría, además, poner al esquema 
adoptado como base” para los anteriores 
- Cálculos la objeción de que el. caza, después 
de pasar la zona de peligro y llegar a la 
distancia de combate más favorable, es de- 
cir, cuando t0, (1 — w,) sé hace máximo po- 
dría igualar su velocidad a-la del bombar- 
dero en vez de seguir volando con boda su 
velocidad. o 


De esta forma el caza tiraría OR en 
condiciones de combate óptimas, aumentan- 
do considerablemente sus probabilidades de 
éxito. Pero este método es bastante dificil de 
realizar y en el futuro apenas podrá em- 


plearse, porque al introducirse la protección 


por medio dé cazas a las formaciones de 
bombarderos, el caza tiene que atacar al 
bombardero siempre a la máxima velocidad, 
de vuelo para no exponerse a los ataques 

de los cazas de protección. 


[o] 


Unicamente en los primeros años de la 
guerra hubiese sido posible aplicar el méto- 
do de igualar las velocidades, condición que 
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.Caso de haberla tenido en cuenta en los 


cálculos llevados aquí a cabo, intensificaría 
igualmente la disminución de los valores K 
para el espacio de tiempo aquí considerado. 


Teniendo en cuenta estas circunstancias, 
y considerando la posibilidad de aumento de 
las distancias de combate, como consecuen- 
cia del perfeccionamiento de los aparatos de 
puntería, también parece justificada la pre- 
gunta de si no sería posible.el ataque de 
frente, pues en el ataque frontal la relación 
combaltiva K es, sin duda, pese a las peque- 
ñas probabilidades de derribo P,, extraor- 


-dinariamente favorable para el caza, siendo 


en todo caso en el futuro lo mismo que en 
el pasado, muy superior a 4. Sin embargo, 
hay que suponer que seguramente estos ata- 
ques de frente mo se realizarán en el porve- 
nir, porque la superioridad de los bombar- 
deros respecto a los cazas, atacando por de- 
trás, es tan grande, que ya no tendrán ne- 
cesidad, como hasta ahora, de volar en for- 
macioónes apretadas con objeto de apoyarse 
con sus fuegos, sino que, por el contrario, 
lo harán en formaciones muy abiertas o vo- 
lando aisladamente, con lo cual les queda 
la posibilidad de hacer ineficaces tales ata- 
ques de frente efecluando curvas de desvia- 
ción. J)e esta manera no sólo se dificultaría 
la determinación dela predicción, sino in- 
cluso. se haría imposible mantener el retícu- 


lo en el blanco como consecuencia de las 


aceleraciones centrípelas del caza. 
En la figura 3 eslán representados los lí- 


_mites del espacio de combate correspon- 


dientes a las futuras velocidades de aviones, 
dentro de los cuales estas aceleraciones son 
superiores a 2 g. En esta figura el bombar- 
dero se encuentra len el origen de coorde- 
nadas y vuela de izquierda a derecha. Se- 
gún demuestra esta representación, las zonas 
que como consecuencia de fuertes acelera- 
ciones quedan descartadas como espacio de 
combate, son muy considerables, de mane- 


Ta que es fácil pára el bombardero esquivar 
.el ataque frontal 


variando relativamente 
poco su rumbo. 


Por todo ello el ataque frontal hay que 
considerarlo en el porvenir como irrealiza- 
ble, por lo menos en lo que se refiere a las 
armas automáticas, monladas rigidamente 
en la dirección del eje. principal del aparato, 
según era corriente hasta ahora. 
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Finalmente, cabe criticar la hipótesis he- 
cha aquí de que. sea P, == 1—P., es decir, 
que en los combates aéreos en todo caso uno 
sólo de los adversarios, y no los dos al mis- 
mo tiempo, puede ser derribado. - 


2000 .n 





Fig. 3. 


Limite del espacio de combate, dentro de Jos 
cuales las aceleraciones centrípetas de: un 
caza armado con armas de 2 centimetros son 
mayores que 2 g., para una velocidad del 
caza de v. 
de v, = 240 m/s. 


Realmente en ciertos casos aislados esto 


no es exacto, especialmente en las escuadri- 
llas creadas en el último año de la guerra 
por parte alemana, las cuales se lanzaban 
sobre el enemigo sacrificándose, e incluso 
al recibir impactos mortales continuaban el 
ataque hasta chocar con el enemigo. 


Por este procedimiento puede conseguirse, 


= 300 m/s. y del bombardero 
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naturalmente, que la relación de potencia 
combativa llegue a valer 1, siempre que el. 
bombardero, no disponiendo' de munición: 
explosiva, dispara solamente con proyecti-- 
les incendiarios, cuyos impactos en los de-- 
pósitos de combustible produzcan un incen-- 
dio, pero sin perjudicar por el momento la . 
aptitud para el vuelo del caza. Sin. embar-- 
go, este modo de sacrificio propio será siem-- 
pre en casos aislados. Para un juicio en ge-- 
neral de la defensa a base de cazas, O para 
cualquier proyecto de un armamento de los. 
mismos, no debe referirse desdé luego a es-- 
Los Casos. 


Mucho mayor.que la probabilidad de que: 
el caza continúe el combate después de ha-- 
ber recibido un impacto mortal es, en todo» 
caso, la probabilidad de que, al encontrarse: 


con un fuego defensivo fuerte, interrumpa. 


el ataque prematuramente, quizá incluso: 
antes de entrár en la zona eficaz de sus ar- 
mas, es decir, antes de tener la posibilidad: 
de conseguir impactos eficaces. Este peligra: 
era, sin duda, a causa del aumento continuo: 
de la superioridad del bombardero en los. 
últimós años de la guerra, mayor que al 
principio de la misma. Teniendo en cuenta 
estas condiciones en los cálculos expuestos. 


aquí resultaría, por tanto, un descenso to- 


davía más intenso de la potencia combati-- 
va del caza en relación a la del bombardero- 
de lo que demuestran los valores de K da-- 
dos en la tabla. 


En resumen, se puede decir que los valo-: 
res de K anteriormente recopilados, si no: ' 
son en cierto modo “exactos en cuanto a su 
magnitud, sí lo son en todo caso en cuanto: 
a la relación .entre ellos, y que incluso el 
descenso de la relación de potencia com-- 
bativa entre cazas y bombarderos, dentro: 
del espacio de tiempo aquí considerado, ha-- 
brá sido en realidad probablemente aún ma-- 
yor del que se obtiene del cálculo. 


e) Resumen de las conclusiones finales 
que se pueden deducir del desarrollo de: 
la guerra aérea desde 1939 hasta 1945., 


La exposición de los apartados anteriores,. 
en los cuales encuentra su total explicación 
el'curso de la guerra aérea entre 1939 y 1945,. 
particulariza un desarrollo que apenas ad-- 
mite comparación .en la historia de la téc-- 
nica de guerra. Mientras que al principio 
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«de la pasada guerra era suficiente una pe- 
3 ] 
 —«queña cantidad de cazas para hacer fraca- 


sar una ofensiva de bombardeo de fuerzas. 


aéreas muy superiores cuantitativa y cuali- 
talivamente, al final de la misma se hizo 
“ya muy difícil realizar una defensa aérea 
por medio de cazas, y en el futuro la caza 
de defensa se hará por completo imposible 
si no se consigue dotar a los cazas de un 
armamento fundamentalmente nuevo y 
«apropiado a las modificadas condiciones del 
. Combate. 


El dominio del aire, cuya conquista al 
principio de la guerra era imposible inclu- 
:50 para. un arma aérea muy superior, podrá 
ejercerse de esta manera en el futuro por 
:ambas partes al mismo tiempo, también en 
el caso de una gran superioridad. por parte 
-de uno de los dos adversarios. 


Esta evolución tuvo que serle necesaria- 
mente fatal a la aviación de guerra alema- 
na, debido a que el paso de la inferioridad 
.8 superioridad del bombardero se realizó en 
“un tiempo en el que ya no existían objetivos 
importantes para los bombarderos alemanes. 
- Por esta razón Alemania: no. tuvo ocasión 
«en ninguna época de la pasada guerra para 
una ofensiva aérea razonable, y precisa- 
mente al principio de la guerra, por motivo 
de la citada inferioridad de los bombarde- 
ros respecto a los cazas, y después de la 


transformación de esta inferioridad en su-- 


perioridad, porque ya entonces partes ¡in- 
portantes de la industria de armamento in- 
£lesa habían sido trasladadas a Canadá, 
. Africa del Sur y Australia, sustriyéndolas 
de «esta manera a posibles ataques de los 
bombarderos alemanes, lo mismo que la in- 
mensa industria de guerra americana, igual- 
mente inasequible.para los bombarderos nale- 
muines. 


Ed 


lin consecuencia, los americanos pudieron 
producir durante toda la guerra sin ser mo- 
lestados, y hubieran podido compensar sin 
«dificultades las pérdidas que hubiese produ- 
cido un bombardeo de la industria inglesa. 
Por tanto, un bombardeo de la industria de 
armamento aliada en territorio europeo nun- 
-ca hubiese podido provocar una decisión de- 
finitiva. 


Por ello no le quedaba a la aviación de 


guerra alemana otra solución que abando- 
nar la fabricación de bombarderos y cons- 
¿druir en su lugar cazas. Después de los re- 
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sultados numéricos anleriores no es de ex- 
trañar que fracasase esta medida a pesar 


del gran esfuerzo realizado y de la superio- 


ridad en parte del malcrial. 


Con ello no cabe atribuir el fracaso del 
Arma Aérea alemana a errores en la orga- 
nización o a Cualquier inferioridad técnica: 
de los aparatos o a la falta de espiritu com- 
bativo de la tropa, sino principalmente al 
curso del desarrollo técnico, que, como con- 
secuencia del aumento de las velocidades y 
tamaño de los aviones y del perfecciona- 
miento de los aparatos de puntería, condujo 
en los últimos años de la guerra a una su- 
perioridad de los bombarderos, beneficiando 
únicamente a los aliados y no a los alema- 
nes, porque éslos no estaban en condiciones 
de trasladar su industria de guerra a ultra- 
mar, donde hubiera sido inasequible a los 
bombardeos aliados. 


Está claro que el descenso de la relación 
de potencia combativa entre cazas y bom- 
barderos a una centésima no hubiese podi- 
do ser compensado por ningún esfuerzo, por 
grande que hubiese sido, y que, por tanto, 
la aviación de guerra: alemana tenía que ser 
la víctima de esta inevitable evolución, pues 
un armamento de cazas completamente nue- 
vo y adaptado a las modificaciones del com- 
bate hubiese necesitado más tiempo para su 
desarrollo del que era disponible en vista 
de los acontecimientos militares; aparte de 
que las revolucionarias modificaciones de 
las condiciones de combate y de la relación 
de potencia combativa entre cazas y bom- 
barderos, así como la necesidad de un ar- 
mamento fundamentalmente nuevo «dle los 
cazas, no fueron reconocidas generalmente 
en toda su brascendencia, y, al parecer, in- 
cluso no séshan reconocido todavía hasta 
hoy. o 

Este resultado no sólo interesará a los his- 
toriadores, sino también a los organismos 
relacionados con la fulura defensa anti- 
aérea, en todos los paises amenazados des- 
de el aire, especialmente en los países Occi- 
dentales vencedores, entre los cuales, ces- 
pués del fácil triunfo sobre el Ejército ale- 
mán, es especialmente grande el peligro de 
un desconocimiento de la verdadera razón de 
esta victoria, y con ello el peligro de una 
estimación exagerada de la potencia com- 
bativa de su futura caza de defensa. 
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Dos pasos adelante, 
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un paso atrás 


> (Lecciones aéreas de la guerra de Corea) ' 


Con ocasión .de la guerra de Corea se ha 
podido aprender una útil lección en el te- 


rreno del empleostáctico de la Aviación mi- 


litar. Nos: referimos al hecho de que se ha 
visto (que, sin abandonar el estudio de los 
más modernos y futuros ingenios aéreos, ni 
la experimentación de los más rápidos avio- 


nes de caza y bombardeo, hace falta dar un 


poco “marcha atrás” en cuanto a lo de aban- 
donar los tipos equipados con hélice. 


A los “turbo-hélices”. se les ha llamado 
por alguien molorés. de tipo transición, por- 
que se les asignaban pocas probabilidades 
de persistir en cuanto se perfeccionasen to- 
talmente los de reacción pura. - 


Pero "parece que conservarán por mucho 
tiempo ' primordial importancia para diver- 
sas aplicaciones. 


Esto no quiere decir, por otra parte, 'que' 


haya que suponer un fracaso para la aviación 
de reacción, sino que no ha encontrado su 
apropiado empleo en Corea, mientras no hizo 
acto de presencia, en forma ponderable, otra 
aviación contraria de reacción. Al aparecer 
ésta variará totalmente el planteamiento y 
las consecuencias a deducir, tanto para la 
Aviación terrestre como para la embarcada, 
e incluso para los portaviones. 


Hagamos extensivo esto que acabamos de 
. decir a otros posibles conflictos locales aná- 


logos al de Corea, que se presentasen y des- 


arrollasen en análogas circunstancias. Pero 
hagamos la necesaria y lógica diferencia 
respecto a lo que sería una nueva gran gue- 
rra continental o intercontinental. 


El empleo de los modernos tipos de avio- 
nes en Corea ha sido algo asi como si es- 


Por A. R. U. 


tando los aliados preparados para una gue- 
rra con paquidermos les hubiesen hecho sus 
contrarios una guerra con nubes de insectos. 


En Corea no hubo, durante el primer año 
de guerra, Aviación contraria ponderable de 


apoyo táctico, ni estralégico, ni de asalto, 


ni caza de interceptación. La Aviación 
norteamericana, aunque a veces con avio- 
nes inapropiados a las misiones y u 
aquel tipo de guerra, tuvo no ya la supre- 
macía aérea, sino que puede decirse el do- 
minio absoluto del aire. Y precisamente por 
esbo, y por el predominio americano tam- 
bién en el mar, se logró, con muy reduci- 


dos contingentes de tropas y tanques, resis-' 


tir, desgastar: al enemigo, y deshacer sus. 
comunicaciones logísticas de retaguardia. 
En cuanto dieron señales de debilitamiento. 
y se contó con un mínimo de refuerzos y 
reservas, se pudo emprender el contraata- 
que, el cual se inició en forma de desem- 
barcos tan audaces como el de Inchon, qué: 
de no haber contado con aquel dominio ab- 


soluto del aire y del mar, y de no hallarse 


el enemigo tan castigado, hubiese signifi- 


cado una lemeridad de muy difícil éxito, que 


sólo habría conseguido acelerar con su fra- 
caso la derrota final. 


En cambio constituyeron aquellos desem- 


barcos un señalado triunfo, que en pocos. 


días invirtió de arriba a abajo la situa- 


ción al poner en franca derrota a las tropas: 


comunistas nortecoreanas, las cuales hubie-- 
sen resultado definitivamente derrotadas sin 
la intervención de los numerosos continger— 
tes chinos, que con su aparición plantearon: 


una nueva guerra, completamente distinta, 


y cuyo desenlace aún no se percibe. 
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Quedó demostrado que la Aviación es ca- 
paz de equilibrar pequeños contingentes me- 
canizados frente a grandes masas humanas 
sin mecanizar y sin Aviación; hasta cierto 
límite o proporción, pero no bastando por 
sí sola la Aviación para sustituir totalmen- 
te a las fuerzas de superficie. 


Los éxitos obtenidos no deben hacer olvi- 


dar aquello que no haya estado bien resuel- ' 


Lo, aquello que haya resultado defectuoso e 
inapropiado. 


Cada cosa tiene su sitio, su empleo y su 
momento; cada elemento exige su espacio 
y su misión más apropiada, en la cual en- 
caja y se mueve a la medida. 


Los aviones de gran bombardeo que había 
en el Japón estaban seguramente allí, y hu- 
biesen resultado no sólo muy apropiados y 
útiles, sino insuperables para una acción 
quizá atómica desde bases avanzadas con- 
tra un enemigo alejado de la metrópoli 'ame- 
ricana. 


La caza de reacción que estaba en el Ju- 
pón se hallaba allí para ser empleada en mi- 
siones de. interceptación a 12, neo metros de 
altura. 


Los (raneportés pareció a veces que ha- 
bían fracasado en Corea, á4 pesar de estar 
equipados con las mejores instalaciones de 
a bordo para vuelos de noche y con mal 
tiempo; pero ello fué porque (al principio) 
faltó la otra mitad de tan perfectos y com- 
plicados sistemas modernos: las instalacio- 
nes en tierra. ? 


No obstante, se han hecho en el Pacífico 
transportes aéreos que han superado al tan 


cacareado Puente aéreo de Berlin. Y en Co-. 


rea se llevaron a cabo auxilios logísticos y 
evacuaciones, al frente y desde tropas co- 
padas; entre ellos ciertos transportes urgen- 
les por aire desde Japón de fuerzas para- 
caldislas y fuerzas terrestres, que permi!:e- 
ron la toma de Seul antes de que los norte- 
coreanos pudiesen acumular suficientes re- 
fuerzos; como también la sorprendente em- 
presa de transportar por'aire y lanzarlos en 
su lugar de emplazamiento dos puentes 
de más de 200 metros, uno al sur de Seul, 
en sustitución del que habían destruido los 


rojos en su retirada, lanzando también con 


paracaidas en aquel lugar a los ingenieros, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


y el otro puente en la Corea norte oriental. 
cuando la heroica retirada de los “Marines”,. 
que les permitió atravesar, «con todos sus ca- 
miones, un embalse cuyo puente permanen-- 
te había sido volado. 


También unos desembarcos aéreos de pa-- 
racaldistas al norte de la capital (Seul) ace- 


- leraron su ocupación por las tropas de las 


z p Y ; 
Naciones Unidas, en las varias veces que 
ha cambiado de dueño. 


Como esa misma situación de Corea tiene 


posibilidades de repetirse, resulta interesan-- 


te el estudio de cuáles hayan podido' ser los. 
errores que se hayan cometido, y no olvi-- 
dar el apoyo aéreo a tierra. 


En la guerra de Corea se perdió a veces: 
de vista la misión específica de aislar el 
campo de batalla mediante la acción “aAérea.. 


Y para: que no se crea que esto que deci- 
mos es solamente un punto de vista perso-- 
nal de quien esto escribe, o de un grupo de- 
observadores más o menos interesados, di- 
remos que los expertos umericanos creen 
lambién que se ha ido demasiado aprisa,. 
y que todavía no se deben abandonar cier-- 
tos tipos de aviones convencionales, muy 
apropiados para misiones tácticas de apoyo: 
a tierra y acción contra la superficie, reser- 
vándose los nuevos lipos. de reacción para las. 
misiones de inlerceptación u altas colas de: 
vuelo. 


En combate mutuo, no hay que decir 
que los tipos de caza convencionales no» 
sobrevivirían frente a los cazas de reac-- 
ción. Su única defensa sería acercarse al 
suelo, procurar disminultr al máximo su ve-- 
locidad: y maniobrar en virajes muy ajusta-- 
dos, evitando así el combate. Esto obligaría a: 
los pilotos de los reaclores, para poder mani-- 
obrar, a disminuir mucho también su veloci-- 
dad y a volar a un régimen y a una altura en: 
que el consumo del reactor y su duración de- 
vuelo están en contra suya y en favor de los. 
Lipos clásicos. Pero evitar el combate y no» 
poder aspirar a imponerlo ni a derribar a. 
su contrario no significa nada bueno para 
el avión clásico. 

Once miembros de la Universidad de Har- 
vard y del Instituto de Tecnología de Mas- 


sachussets también opinan en contra de los 
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medios desproporcionados en los erapicos 
«le guerra. 


En cuestión dé motores ocurrirá algo pa- 
mecido; los motores convencionales (de pis- 


tón), aunque han llegado a enormes poten- 


cias, aparecen en crisis en competencia con 
las turbinas de gas (“turbo-hélice”). Inclu- 
so en aparatos de turismo, las pequeñas tur- 
binas de gas serán preferidas, y ya modelos 
franceses han equipado pequeños aparatos. 


Ar las “turbinas con hélice” se les había 


considerado hasta ahora, según hemos de- 


jado dicho, como un tipo de molor de .uná 
época de transición, y tan sólo hasta que los 
reactores hayan conseguido resolver los dle- 
fectos que actualmente tienen. 


Con ciertas modificaciones se ha con- 
seguido alcanzar velocidades bastante ele- 
_vadas .(900 a 1.100 kilómelros/hora) sin que 
afecte a las palas (de sus hélices especiales) 
la onda de choque de un modo prohibitivo. 


Los turbo-hétices podían utilizar todo el 
poder de sus lurbinas para subir, pero no 
en vuelo horizontal, ni menos en picado, 
pues sallaban las palas de sus hélices. 


Pero así como en el prohlema de las alas de 
los aviones sónicos se acudió a acortarlas, a 
adelgazarlas, a colocarlas en flecha y con los 
exlremos cortados en recto, así también estas 


enseñanzas bien aplicadas han conducido a 


las hélices SÓNICAS. 


En vista de cuanto dejamos dicho, ato: 


respecto a aviones como respecto a motores 
y hélices, podemos concretar una síntesis de 
tipos y misiones. 

1. Lh existencia de una Aviación estra- 
'tégica de gran bombardeo, con alta cota de 
vuelo, gran radio de acción y carga de hbom- 
bas elevada, es indudable su velocidad, la 


mayor posible, predominando la necesidad 
de la carga máxima de bombas y el radio de 


acción: sobre la velocidad. Para estos avio- 


nes el motor turbo-hélice será el preferido. 


22 Es necesario.un tipo de bombardero 
pirata, de elevada cota de vuelo, de máxima 
«velocidad posible y el máximo radio de ac- 
ción, aunque sea con reducida carga de 
bombas. Este avión pirata sería el portador 
ideal de las pequeñas bombas atómicas mo- 


Número 126- Mayo 1951 


dernas. Para éstos el motor ideal sería el 
lurborreactor, e incluso el “estatorreactor”. 


3.7 Contra los aviones del número 1 y del 
número 2 se hace imprescindible la exis- 
tencia de una Aviación de caza de intercep- 
tación de la mayor velocidad posible de su- 
bida a 12.000 metros; la velocidad y la su- 
bida han de predomiñar sobre el radio de 
acción. Para estos aviones serán preferidos 
los motores “turborreactores” (o “estatlo- 
reaciores” mejor aún, e incluso el motor 
cohete, cuando esté resuelto). 


42 Tienen también que existir aviones 
lransportes de tropas y de material, para los 


“cuales la velocidad es más secundaria que 


la capacidad máxima de tonelaje a trans- 
portar y que el radio de acción. Para éstos 
se aconsejaría los motores de poco consu- 
mo específico, es decir, los turbo- hélices,. e 
incluso clásicos (de pistón). | 


5. Pero la visión de aquella Aviación de 
bombardeo estratégico y de aquella caza só- 
nica de interceptación no debe ocultarnos ni 
hacernos olvidar la necesidad de la existen- 
cia de una Aviación táclica de apoyo a tie- 
rra, y en ella una caza de combate que re- 
sulte manejable en poco espacio. 


Toda la Aviación táctica parece, pues, que 
debería RenMu0as equipada con “turbo-hé- 
hices”. 


6. Da Aviación eebaccad siempre re- 
sultará mejor equipada con estos mismos 
motores “turbo-hélices” (con hélices sóni- 
cas) que no con “turborreactores”. 


Truman - Mac Arthur. 


La anexión de Corea pareció á Rusia y, 
por tanto, a su marioneta China, cosa fácil; 
sobre todo después de ser retiradas de aque- 
lla península las tropas 'americanas y de 
ciertas indiscreciones tan. lamentablemen- 
le frecuentes en los estilos democráticos. Por 
el lado americano, una pésima información 
y un cierto desconocimiento de lo asiático 
hizo' presumir a los Estados Unidos que no 
acaecería nada en Corea y que el parale- 
lo 38" era una Máginot de confianza. 


No olvidemos: los kilómetros de frontera 
que tiene Rusia con China, para conocerla 
mejor que nadie. -. 
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Como una verdadera línea Maginot se com- 
portó, precisamente, el paralelo 38*, pues no 
sirvió para nada; haciendo patente la equi- 
vocada mentalidad que lo supuso eficaz. 


Si lo consideramos solamente como algo 
que sirvió para dejar para luego una cues- 


tión inevitable que no se quería tocar, di-- 


remos' que: fué útil en su momento; pero 
no debió olvidarse que habría tarde o tem- 


prano que enfrentarse con la cuestión que . 


entonces se soslayó. En tal caso, es inexpli- 
cable la retirada de tropas americanas de Co- 
rea meridional, y aquella postura de impre- 
visión hawaiana de la que ya se debía ha- 
ber escarmentado con la sorpresa de la Ba- 
hía de las Perlas. 


Sea lo que sea, la sorpresa y la impreme- 
ditación ante el ataque nortecoreano fué un 
craso error. americano, y en especial, del 
Jefe de las Fuerzas en el Pacífico y de su 
Jefe de Información. 


Posteriorménte, y ya al norte del parale- 
lo 38*,.la amenaza de enormes contingentes 
chinos al otro lado de la frontera manchu- 
riana no eran lo más indicado para iniciar 
una ofensiva con escasos medios y prome- 
tiendo jo impromettble, sino que el servicio 
de Información y el Mando debieron prever 
-la nueva guerra en Corea, como se la llamó 
desde le aparición de los numerosos contin- 
gentes chinos. ' 


Ahora, alguien ha dicho que existirá por 
cierto liempo una guerra de péndulo que 
abanicará el paralelo 38". 


Lo fundamental es- que las inalas condi- 
ciones atmosféricas, la lluvia, la nieve y el 
barro, favorecen a las fuerzas comunistas 
y les permiten sus ataques en masa, cuan- 
do las fuerzas de la ONU (prácticamente 
norteamericanas) se encuentran con su su- 
perioridad mecánica mediatizada por aque- 
llos mismos motivos. Ante aquel aluvión de 
masas humanas no pueden los tanques, los 
aviones y su superior logística (también me- 
diatizada a veces) compensar los escasos 
contingentes humanos; 
otra parte, a comodidades y necesidades que 


significan grandes complicaciones en los. 


servicios de retaguardia, y numeroso per- 
sonal restado al combatiente de primera 
línea. . 


acostumbrados, por. 
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En el lado chinocomunista ocurre exac- 


lamente lo contrario. 


Consideremos que una Unidad motoriza— 
da puede retirarse o perseguir al enemigo: 
rápidamente, en lanlo las carreleras se lo: - 
permiten. Pero no «es diluible, ni puede eva-- 
porarse en rebiradas, ni filtrarse en avances. 
flúidos, como lo hacen los contingentes ene- 
migos, que pueden cambiar en ángulo rectos 
de frente, e incluso en 180%, sin ninguna di- 
ficultad; mientras que un cambio de fren-- 
te de una Unidad motorizada exige la exis- 
tencia de carreteras en condiciones y una. 


Operación lenta parta que gire y la siga toda. 


su cola de retaguardia. Y no digamos para: 
una retirada de todo ese linglado, en malas. 
condiciones de comunicaciones. . 


' Por vivir mucho: sobre el país, y dada su 
forzada y acostumbrada frugalidad, los ser- 
vicios sanitarios y de avibuallamiento de los. 
nortecomunistas son precarios; pero las mu-- 
niciones y la artillería no las pueden encon- 
trar sobre el país y, por tanto, en cierto: 
grado necesilan resolver problemas logísti- 


cos. Por ello, al alargarse sus lineas de mu-- 


nicionamiento el aluvión humano disminu- 
ye su acometividad, y no consiguen explo- 
tar sus éxitos iniciales, que han venido de-- 
cayendo tras los avances de varias millas.. 


Se produce así la recuperación de la ofensi--: 


va de las tropas de la ONU y el encogimien-: 


lo de las fuerzas comunistas. 


En todo esto se ve claro el mecanismo: 


automático de esta guerra de péndulo, que 


es probable se siga verificando, mientras. 
por uno u otro bando no se añada algo de--' 
finilivo que no pueda ser compensado. 


Hallándose así la guerra de Corea se ve- 
rificó la .estridencia “Mac Arthur-Truman”, 


“y Se provocó una situación politico-militar 


difícil de orden interno en los Estados Uni- 
dos, pero con grandes resonáncias en la po-- 
lítica internacional; de cuya situación, una 
vez más, no pueden provenir ni derivarse 
beneficios: más que para el “bloque sovié- 
tico” y para la política imperialista rusa : 
que tras él se mantiene oculta. | 


El planteamiento esquemático de este pro-- 
blema actual es el siguiente: 


A) La guerra en Corea, tal y como:se viene 
llevando, es militarmente una guerra 
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sin objetivos y sin horizontes, con gran- 
des veritajas para el enemigo, cuya re- 
taguardia, reservas y fuentes de resis- 
tencia son declaradas “tabú”. 


Por tanto, la politica militar en el 
Pacífico parece equivocada. 


La resolución del problema princi- 


pal (peligro comunista e imperialismo . 


ruso) puede ser resuelto lo mismo en 
Oriente que en Europa, y debe darse 
actualmente preferencia a Oriente ata- 
cando decididamente al enemigo chino, 
incluso yendo a la guerra con China, 
empleando a Chiang-Kai-Chek y sus 
tropas de Formosa y las quintas colum= 
nas chinas anticomunistas. 


Rusia no se decidirá, probablemente, 
a intervenir y quedará resuelto el pro- 
blema de las bases americanas en el 
Pacífico (principalmente: problema Ja- 
pón y problema Formosa). 


Debemos apuntar que en la no probable 
intervención de Rusia y en la creencia de 
la.solución del problema Japón está el ger- 
“men del posible mayor error que aún pu- 
«dlieran cometer los que siguen a Mac Arthur. 


:B) La diferente situación política de otras 
naciones de la ONU respecto a China, 
sus situaciones geográficas, y el haber 
sufrido dos guerras en su territorio na- 
cional (Francia e Inglaterra), hace que 

en el conflicto coreano se prefiera sa- 


crificar a un acierto de política inter-. 


nacional, un absurdo desde el punto 
de vista militar; mientras, a pesar de 
las lamentables bajas y los “grandes 
gastos de aquella “guerra de vaivén”, 
pueda -confinarse y limitarse .el “pro- 
- blema coreano” a sus actuales térmi- 
nos, ya que no solucionarlo satisfacto- 
riamente. Hay que pagar la contribu- 
ción de errores anteriores, pero no. co- 
meter otros mayores y más definitivos. 


La guerra con China sería aún más 
cara y no sería más definitiva en sus 
resultados. Pronto sería menos popular 
aún que.la de Corea. 


La suposición de que Rusia no inter- 


vendría es, probablemente, errónea pues 


existe el pacto ruso-chino; e incluso 
al estallar la guerra en HKuropa se crea- 
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ría un problema mucho mayor, y so- 
bre,todo, ya sería la tercera gran guerra 
que se quiere evitar. 


Si la guerra en Corea sigue abanicando 
y refrescando al paralelo 38”, pasará el mo- 
mentáneo entusiasmo popular por la figura 
militar del héroe del Pacífico; y parece que 
la mayoría americana se reintegrará a la 
política oficial del presidente Truman y 
del Estado Mayor combinado, sobre todo Si, 
en último término, se sacrificase al Secre- 
tario de Estado, Dean Acheson, a quien tie- 
nen caracterizado de traidor en esta tragi- 
comedia, y a quien han llegado a súponer 
amigo de Rusia. 


Pero si ocurren grandes reveses en Corea, 
la situación de: Truman, de Acheson, de 
Marshall (Secretario de Defensa) e inclu- 
so del Estado Mayor combinado que presi- 
de el General Omar Bradley, se haría insos- 
tenible y se vendría abajo. Son las fuerzas 
de las circunslancias que, a veces, pueden 
más que todo. . 


Es difícil nda europeo y viviendo en 
Europa poder coincidir con los puntos de 
vista de Mac Arthur. Siendo americano y 
viviendo en Norteamérica es menos dificil, 
y se comprenden las dudas de una gran par- 
te de la opinión pública, que difícilmente 
puede sentir el problema. de Europa como 
nosolros lo sentimos. 


Pero si fuésemos a ver cuál es en el fon- 
do la opinión pública, pasado el momento 
actual, vériamos que nadie quiere guerra, 
ni con Rusia en China, ni con Rusia en Eu- 
ropa (que, en definitiva, es lo que opinan: 
también Jas humanidades en Europa); que 
están todos más dispuestos a dejar la política 
en las manos conciliadoras del lado" Pruman, 
que en las belicistas del lado Mac Arthur; y 
que Dios nos ampare y mueva las circuns- 
tancias de tal modo que una guerra, en. un 
lado o en otro, le convenga menos u Rusia 
y Sus aliados que a Norteamérica y las de- 
mocracias. 


En realidad, y sin que nadie lleve corona 
de santo, está más claro y latente un impe- 


rialismo ruso que uno norteamericano. Por 


esto, el enemigo actual de la paz, podemos 
decir con absoluta visión real, es el comu- 


nismo, y Rusia que lo explota en benefi- 


cio de sus ideales imperialistas. 
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CONMEMORACION DEL XXV ANIVERSARIO DEL VUELO MADRID- MANILA 


El día 15 de este mes, fecha "en que se 
cumplían los veinticinco años del vuelo 
Madrid-Manila, realizado por los. entonces 
Capitanes Gallarza, Loriga y Estévez, el Em- 
-bajador de Filipinas en Madrid, «señor Mo- 
rán, ofreció para conmemorarlo un vino de 
honor al hoy Ministro del Aire, General Gon- 


-de Pisón; de Seguridad, 


zález-Gallarza, uno de los bres héroes de la:' 


gloriosa hazaña y el único que llegó con su 
aparato al término del raid. 

A la recepción, que revistió gran brillan- 
íez, asistieron los Ministros de Educación 
Nacional, señor Ibáñez Martín; de Justicia, 
señor Fernández-Cuesta, y de Hacienda, se- 
ñor Benjumea; el Alcalde de Madrid, Con- 
de de Santa Marta de Babío; los Embaja- 
dores de Nicaragua, El Salvador, Irlanda, 
Italia, Perú y Santo Domingo; el Presiden- 
te de la Diputación Provincial, marqués de 


Teniente General lc el Jefe 
del Estado Mayor del Aire, General Fernán- 
dez-Longoria; el Jefe del E. M. de la Ar- 
mada, Almirante Estrada; los Directores 
generales de Aviación Civil, señor Martínez 
señor Rodríguez 
Martínez, y de Política Exterior, señor Eri- 
ce; el Presidente del Tribunal Supremo, se- 
ñor Castán Tobeñas; los Generales Millán 
Astray, Franco Salgado, Martin-Montalvo, 
Más de Gaminde, Palacios y Santiago y otras 
personalidades. | 

El Embajador, señor Morán, ofreció el ho- 
menaje al General González-Gallarza, pro- 
nunciando unas palabras para recordar las * 
difíciles circunstancias en que se desarrolló 
el vuelo, con aparatos que no pasaban de 


los 190 kilómetros por hora. 


la Valdavia; el Rector Magnífico de la Uni- 


versidad de Santo Tomás de Manila; el Sub- 
secretario del Aire, General Castro Gar- 
nica; el Jefe de la Región Aérea Centr:i, 


“Los aviadores españoles—dijo—llegarori 
a Manila, no, por la fuerza de sus aviones, 
sino por su capacidad. y su pericia, y de 
este modo consiguieron que, a pesar de la 


escasez de medios materiales, España fue- 
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se la primera en volar hasta las Lierras Fi- 
lipinas. España es grande porque sabe amar 
y será siempre amada.” 

Terminó sus palabras brindando por la 
ventura: personal del Jefe del Estado espa- 
ñol y por el General Gallarza. 

A continuación el Coronel Nieto dijo con 
emocionadas palabras que en breinta y cinco 
años de ausencia 


oficial de "la Ma- ar A 
dre Patria del ar- i | | A | 


chipiélago  filipi- 
no, el pueblo nor- 
teamericano había 
sembrado allí la 
más audaz de las 
civilizaciones. Es- 
te ambiente hu- 
biera relajado en 
cualquier otro 
pueblo sus ideales 
románticos; pero 
ni miles de años 
podrían socavar 
los cimientos de 
los Cuatro siglos 
durante los cuales 
España nos dió 
una cultura y una religión, fundando la sa- 
grada institución del hogar cristiano. 


El Ministro del Aire contestó con breves 


y sentidas pulabras, dedicadas en primer 
término a la memoria de su compañero el 


3 





El Ministro del Aire, General Gallarza, escucha 
el discurso del Embajador de Filipinas. 


Capitán Loriga, correspondiendo a los brin-. 


dis con la expresión de su cordial agrade- 
cimiento. Dijo que “cuando las alas de Es- 
paña, forjadas en las campañas de Africa, 
volaron por horizontes aléjados de la Patri, 
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éstos no pudieron ser otros que los de his- 
panoamérica y los maravillosos de las islas. 
Filipinas, donde por espacio de cuatrocien- 
tos años nuestra raza convivió con los Íili- 
pinos, inculcándoles nuestra religión y mez- 
clando su sangre con ellos. El por todos llo-- 
rado Presidente Quezón y el pueblo filipino 
comprendieron muy bien el gesto de la ge-- 
nerosa y noble: 
Madre Patria, que 
con nosotros les 
enviaba su alma; 
por eso el recibi 
miento dispensa- 
do a las Alas His- 
panas quedó para 
siempre grabado: 
en nuestros cora- 
zones”. 
: Terminó rogan- 
do al Embajador 
transmitiera al 
Presidente Quiri- 
no que el Gobier- 
no de Franco y 
los españoles to- 
dos deseaban que 
Filipinas, resta- 
blecida de las devastaciones de la guerra,, 
viviese feliz; y brindó por Filipinas, por Es- 
paña y por los respectivos jefes de Estado. 
En la mañana del día siguiente el Minis- 
bro del Aire visitó en la Embajada al Emba- 
jador de Filipinas, don Manuel V. Morán, 
con objeto de cumplimeéntarle y agradu:er 
el agasajo que en unión de la colonia fili- 


A 


pina en España le fué ofrecido el día an-. 


— 


Lertor. 


Actos conmemorativos en Manila 


-El Gobierno filipino organizó diversas Ce- 
remonias conmemorativas .en Manila. En el 
Campo de Claudio, donde se remató la glo- 
riosa hazaña emprendida por los. Capitanes 
Gallarza, Loriga y Estévez, se ofició una 
misa de campaña, descubriéndose una lá- 
pida de oro dedicada a la memoria del fa- 

lHecido Capitán Loriga. El Secretario de Co- 


Varios Jefes y 
Aire se trasladaron al pueblo 


mercio e Industria pronunció un discurso 
para exaltar la gesta española, que fué con- 
lestado de forma emocionada por el Emba- 


-jador de España en aquella capital. 


A estos actos asistió el Presidente de la 
República, acompañado por los miembros 
del Gobierno, autoridades y toda la colonia 
española. 


A la memoria de  ltoriga 


Oficiales del Ejército del  najea la memoria del glorioso aviador Lori- 
de Lalín: 


ga, hijo de dicho pueblo, al cumplirse el 


(Pontevedra) con objeto de rendir un home- XXV aniversario de su vuelo a Filipinas. 
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Gran Bretaña y Australia han anunciado su propósito de adquirir Lockheed P2V-5 “Neptu- 


ne”, última versión del avión antisubmarino americano. 


Mejor dotado de instalaciones 


electrónicas que los modelos anteriores; se diferencia de ellos en su aspecto exterior por la 
torreta que lleva en el morro y por ser-mayores los depósitos suplementarios de combustible. 


CANADA 
Nuevo campo de tiro. 


El Ministro de Defensa ca- 
madiense, Brooke Claxton, ha 
anunciado que en breve se 
preparará en la zona de Sas- 
. katchewan y Alberta un nue- 
vo campo de pruebas de ar- 
mamento a utilizar por la 
Fuerza Aérea y el Ejército ca- 
nadiense como polígono. de 
tiro y campo de bombardeo. 


Escuelas de pilotos. 


En la actualidad los únicos . 


centros de instrucción de vue- 
lo que funcionan en el Canadá 
--son los de Trenton (€. 6. de 
la Organización de (fnstruc- 
ción), Centralia y Gimli. Poca 
cosa comparados con las 50 
Escuelas de Aviación, en las 
(que se formaron durante .la 
pasada guerra más de 200.000 


aviadores aliados. No obstan- 
te, este año terminarán en 
dichos centros su instrucción 
3.000 pilotos y radiotelegra- 
fistas procedentes de los 12 
países del Pacto Atlántico. 


ESTADOS UNIDOS 


Instrucción de pilotos. 


En el corriente mes de ma- 


yo la U. S. A. F. piensa or- 
ganizar una Fuerza Aérea de 
Instrucción de Vuelo (Flying 
Training Air Force) dedicada 


“totalmente a la instrucción de 


tripulaciones. Jefe de esta 
Fuerza Aérea será el General 
de División W. R. Carter, ac- 
tualmente segundo jefe del 
Departamento de Instrucción 
Aérea. 


-Un gran presupuesto. 


Con destino a los gastos mi- 
litares del pais hasta el 30 de 
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junio de 1952—<l año fiscal 
comienza en los Estados Uni- 
dos el 1 de julio, para termi- 
nar el 30 de junio siguiente—, 
el Presidente Truman ha so- 
licitado del Congreso la fabu- 
losa suma de 60.679.414.690 
dólares, es decir, alrededor 
de dos billones y medio de : 
pesetas a la cotización oficial. 
De esa cantidad serán emplea- 
dos, en números redondos, 
56.179 millones en el sosteni- 
miento y equipo de las fuer- . 
zas armadas y 4.500 en un 
programa de trabajos públi- 
cos militares de que más ade- 
lante hablaremos. Señalemos 
que no son éstos los únicos 
gastos militares previstos: in- 
dependientemente de los cal- 
culados para pensiones y Cla- 
ses pasivas, aún hay que aña- 
dir otros 1.100 millones para 
adquisición y almacenamien- 


to de materias “estratégicas”, 


y principalmente de caucho, 
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acero y aluminio, otros 1.277 
para materias primas y fabri- 
cación de armas atómicas y, 


posiblemente, otros 11.000. 


para la ayuda económica 


(Plan Marshall) y militar 
(Plan Truman) a las naciones 
extranjeras. 


El coste del material de que 


Air pi 
A roca 11911) 
y <A, 

) “1h 

patos 





trega de los pedidos. Es posi- 
ble, por ello, que: los 27.500 
millones: no sean invertidos 
totalmente en el próximo ejer- 
cicio y que, consiguientemen- 
te, las unidades previstas no 
estén completamente arma- 
das para el 30 de junio de 


-1952. De esa suma se desti- 


o 4 


MRE EN 
pan «4 


mu cn ' 


En los Estados Unidos se emplea este dispositiva para en- 

trenar a los pilotos, con objeto de que actúen rápidamente 

en el caso de que su avión se vea forzado a posarse en el 
mar y eviten ser arrastrados al fondo. 


todas las unidades combatien- 
tes han de ser dotadas no está 


incluido en los correspondien- 


tes presupuestos, aunque sí en 
el total de los 60.680 millones 
solicitados. Dentro de él, se 
prevé un presupuesto superior 
a los 27.500 millones, que se- 
rá gastado conforme las in- 
dustrias vayan haciendo en- 


de la fuerza aérea), 


nan: 14.464 millones a la ad- 
quisición de aviones de com- 


bate y de transporte (adviér-. 


tase la extraordinaria prima- 
cía otorgada al reforzamiento 
1.945 a 
buques de guerra, 4.880 a tan- 
ques y artillería, 2.720 a mu- 
niciones y proyectiles dirigi- 


dos, 1.740 a radar y otros 
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Sado neoyorquino, 
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equipos electrónicos, y 1.819. 
a Camiones y demás vehiculos 


de transporte. 


Refuerzos a las bases norte- 
africanas. 


Ha llegado a Casablanca urr 
nuevo contingente. «de tropas 
americanas (un millar de hom- 
bres), que es el más impor- 
tante, - numéricamente, que 
llega al Norte de África des- 
de que terminó la pasada Yue- 
rra. Estas fuerzas van desti- 
nadas a las nuevas Enuses 
aéreas americanas en Marrue- 
COS. 


Nuevo Secretario de la USAF.. 


Roswell L. Gilpatrik, abo- 
ha sido 
nombrado Secretario adjunto . 
de la Fuerza Aérea estado- 
unidense, sucediendo a Harold 
Stuart, que acaba de presen- 
tar la dimisión. El .citado 
puesto entiende principal- 
mente en aquellas cuestiones: 
relacionadas con el empleo de 
personal civil en la USAF. 


Pérdidas en Corea. 


Desde que comenzó la. gue- 
rra de Corea la USAF ha per- . 
dido 184 aviones, según ha 
manifestado en Tokio el Ge- 
neral Stratemeyer. En estas. 
pérdidas se incluyen 143 avio- 
nes de caza, 18 bombarderos 
ligeros B-26 “Invader”, 6 “Suw- 
perfortalezas” Boeing B-29 
(incluidas las dos que se per- 
dieron en el curso de un re- 
ciente combate aéreo), 44 
aviones de transporte y 13 de 
diversos tipos. Se incluyen 


también en el total los avio- 


nes que regresaron a su base, 
pero con daños tan graves que 
no era posible repararlos. 


EUROPA 


Reunión del E. M. Aéreo. 


Se ha celebrado en Wás- 
hington, durante varios dias, 
la conferencia de los Jefes de: 
E. M. Aéreo de Inglaterra, 
Estados Unidos, Francia y Ca- 
nadá. Posteriormente los de- 
más paises de la NATO serán 
consultados acerca de las me- 


didas adoptadas en dicha con- 


ferencia. 
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Desde el primer avión de la “patrulla acrobática “Acrojets” 
ha sido tomada esta fotografía de los tres “Shooting: Stars”. 


FRANCIA . 
Bases para la ¡USAF. 


Una información aparecida 
recientemente en la edición 
de Paris del “Daily Mail” bri- 
tánico hizo que volvieran :a 
circular los rumores, general- 
mente aceptados como cier- 
tos, pese a haberlos desmen- 
tido el Gobierno francés, de 
que éste piensa ceder a los 
Estados Unidos «cierto núme- 
ro de bases aéreas en terri- 
torio francés metropolitano. 
Dicha información aseguraba 
que el Gobierno francés esta- 
- ba retrasando deliberadamen- 
te el anunciar la cesión a la 
USAF de considerable número 
de bases de caza y bombar- 
deo a Causa principalmente 
de razones políticas. Al pare- 
cer algunas de estas bases se- 
rían servidas por personal 
americano y otras por los ser- 
vicios franceses. La prensa vo- 
munista francesa publicó re- 
cientemente.una información 
en-la que se indicaba la sií- 
“tuación de 29 depósitos y ba- 
ses.a establecer por la USAF 
en Francia. 


Jefe de E. M. del General 
"  Norstad. 


El General de €. de E. Aéreo 
. Pierre Fay ha sido puesto a 
disposición del General Eisen- 
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.de las Fuerzas Aéreas aliadas 
de la Zona Centro-Europa (Ge- 
neral Norstad, estadouniden- 

El General Fay era Co- 
mandante General de las Fuer- 
zas Aéreas francesas, y en Ca- . 
lidad de tal, le sucederá el 

General Max Gelée, que ha 
sido ascendido a General de: 
División Aérea. 


EAS 





INGLATERRA 


Entrenamiento de pilotos. 


Acaba de reorganizarse el 
plan de instrucción en Rode- 
sia de tripulaciones aéreas de 
la RAF. La Escuela de Thor- 
nhill, que hasta ahora se de- 
dicaba a la formación de ob- 
servadores, comenzará a ins- 
truir también pilotos a partir 
de octubre próximo, además 


Heaney. Han llegado ya a Ro- 
desia los primeros aviones 
North American “Harvard 2B” 
que se utilizarán en estas ac- 
tividades y cuyo número as- 
cenderá a 60. 


hower' para que asuma las 
funciones de Jefe de Es:ado 
Mayor del Comandante en Jefe 





En la Base Aérea de Williams Field se lleva a. cabo la pre- 
paración de los pilotos que se enfrentan en Corea con los 
aviones rusos de reacción. Por esta Base, única en su clase 
existente en los Estados Unidos, pasan todos los pilotos de 
“aviones de reacción para realizar un curso de seis meses de 
duración. Recientemente se ha instaurado un programa de 
enseñanza destinado al entrenamiento de-los pilotos perte- 
necientes a las naciones del Pacto del Atlántico. En la foto- 
grafía aparece un F-80, cuyo: piloto resuelve diferentes pro-.: 
blemas que le son planteados por los instructores. 
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de seguirse formando éstos en .: 
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Maniobras aereas. 


Aunque no se ha permitido 
a la Prensa publicar detalle 
alguno sobre tos ejercicios de 


defensa aérea que se han des-- 


arrollado sobre una amplia 
zona de Inglaterra por espacio 
«de seis días (del 18 al 24 de 


abril), parece ser. que nutri- 


das formaciones de aviones 
realizaron cierto número fe 
“incursiones” sobre Londres 
en el transcurso de los mis- 
mos, incursiones que Culmi- 
naron con un ataque en masa 
en la noche del 23 de abril. 


En dicha noche un observa- 


«dor pudo contar hasta 50 Avro 
“Lincolns” sobre el ' distrito 
central de Londres, 
a 3.5000 4.500 metros. La dis- 
posición adoptada por los 
aviones pareció semejante a 
la comúnmente empleada du- 
rante la pasada guerra: Co- 
rrientes de aviones en fila de 
:«a uno. La formación, que pre- 
sentaba el aspecto de una ma- 
sa de aviones a poca distan- 
«Cia unos de otros, más bien 
que de una “box” (caja) de- 
fensiva conforme a la prác- 
. tica americana, iba al pare- 
cer acompañada de aviones 


“Mosquito” localizadores de. 


-« Objetivos, pero no se observó 
indicio alguno de intercepta- 
ción. ] 


O. N. U, 


las pérdidas rojas en Corea. 


Según datos oficiales, en 
Corea, desde que comenzaron 
las operaciones hasta el 6 de 
abril, han sido destruidos los 
siguientes aviones comunis- 
tas: 

Destruidos en los aeródro- 
mos, 151; 
aire, 124; total, 275. 

De los 124 destruidos en 
combate aéreo, 43 fueron 
aviones de caza (de los cuales 
31 eran de reacción) y 81 de 
Otros tipos. 

Hasta la fecha citada van 
destruidos: 31 cazas Mig-15 y 
12 cazas de' otros tipos. 

Los Mig-15 lo fueron: 5 por 
aviones F-84 “Thunderjet”, 


5 por aviones B-29 de chia 


bardeo (“Superfortalezas”), 
por aviones F-80 «Shooting 
Star”, 14 por aviones” 'F-86 
“Sabre”. 


volando. 


destruidos en el 


RUSIA 


Un accidente poco frecuente. 


No menos de 32 alumnos ru- 
sos de una Escuela de Pilotos 
han perdido la vida recien- 
temente al estrellarse con- 
tra el suelo 32 aviones-escue- 
la de la Fuerza Aérea sovié- 
tica en las proximidades de 
Dahme, en la Alemania Orien- 
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trucción en la Alemania Orien- 
tal de 50 nuevos aeródromos 
(principales y secundarios), y 
se dice que para dirigir este 
proyecto el Cuerpo de Inge- 
nieros del Ejército rojo ha en- 
viado a Potsdam al Coronel 
Tchernikov. Las nuevas bases 
habrán de ser capaces de re- 
cibir aviones de propulsión a 
chorro, contando con pistas 


Lanzamiento de tropas paracaidistas desde un Fairchild C-119 
“Packet” en el frente de Corea. 


tal, según informa el perió- 
dico berlinés del sector occ 
dental “Tages-3niegel”. Al pa- 


-'“ recer, los aviones se vieron 


lanzados “violentamente con- 
tra el suelo al penetrar en 
una gigantesca tromba. Hace 
algún tiempo se habló de otro 
accidente de este tipo. 


Bases en Alemania. 


Según el diario berlinés 


- “Der Tag”, se planea la Cons- 
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de por lo menos 1.800 metros 
de longitud, convenientemen- 
te reforzadas: Al parecer, en 
diciembre de 1950 había ya 
en la zona oriental de Alema- 
nia medio centenar de aeró- 
dromos en servicio, incluidos 
los de Jitterbog, cerca de Ber- 


lin, y los de Neuruppin, Dam- 


garten, Rechlin (antiguo cen- 
tro de experimentación de la 
Luftwaffe), Kottbus, Finster- 
walde, Grossenhain y Alten- 
burg (en Turingia). 
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Equipado com seis reactores, el Northrop YRB-494 “Ala Volante” será utilizado en misio- 
nes de reconocimiento. Un modelo anterior “de este avióm posee aún el record de distan- 
cia para aviones de reacción con un vuelo de 6.000 kilómetros. 


ESTADOS UNIDOS 
Pedidos de “Thunderjet». 


La USAF ha cursado pedi- 
dos que comprenden grandes 
cantidades de aviones de caza 
Republic F-84F “Thunderjet”, 
el Cual se está ya fabricando 
en serie. Como es sabido, el 
F-84F es la versión de ala en 
flecha del F-84E, que actual- 
mente actúa en Corea. 


Efectos de la lluvia sobre los 
aviones. 


Dos expertos del Laborato- 
rio Aeronáutico de Cornell, en 
los Estados Unidos, han pre- 
sentado, en una reunión de 
la American Chemical Society 
celebrada en Boston, un inte- 
resante estudio sobre los efec- 
tos de la erosión de la lluvia 
en los aviones. Al parecer, 
los daños que causa la lluvia 
en' partes delicadas del avión 
(por ejemplo, las construidas 
con: materiales plásticos) va- 
rían Con la velocidad desarro- 
llada, por lo que en los avio- 
nes más modernos el peligro 


que supone para su seguridad ' 


es considerable. Los daños 
que Causa la lluvia en un 


PS 


'American F-86E 


avión que vuela a 150 o 250 
kilómetros por hora se pre- 
sentan en igual cuantía en un 
avión que vuele. a 350 kilóme- 
tros por hora, a las veinticua- 
tro horas de vuelo (en vez de 
en un periodo de meses oO 
años, como en el primero) y, 
al cabo de un minuto de vue- 
lo, en un avión que. vuele a 
800 km/h. Dichos técnicos es- 


tán investigando y probando: 


nuevos revestimientos protec- 
tores para obviar este incon- 
veniente. ' 


Pruebas del F-86E. 


' La USAF se ha hecho cargo 


del primer modelo del: North 
“Sabre”, el 
Cual llevará a cabo sus prue- 
bas de vuelo en la base aérea 
de Muroc (California). 


Nueva versión del F-94. 


Se .ha anunciado oficial- 
mente una nueva versión del 
caza de propulsión a chorro 
F-94, designada con '' la le- 
tra D. El nuevo F-94D será un 
caza monoplaza de gran auto- 
nomía para el apoyo táctico 
a las fuerzas de tierra. (Las 
versiones anteriores del F-94 
eran biplazas.) 
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“groups” 


Se pide un nuevo incremento 
para la USAF. 


El senador republicano Lod-- 
ge ha pedido en los Estados. 
Unidos que los efectivos de 
la USAF se incrementen has- 
ta alcanzar la cifra de 150 
(regimientos), en 
lugar de los 95 que se pro- 
yectan como tope actualmen-. 
te. Cree dicho senador que: 
los Estados Unidos deben en- 
contrarse en condiciones de 
poder enviar a Europa 6.000 
aviones, siempre y  Cuando- 
los demás paises de la NATO: 


- realicen cada uno un esfuerzo- 


proporcional a-sus posibilida— 
des para incrementar a su.' 
vez sus fuerzas aéreas. 


Potencia para un túnel aero-- 
dinámico. 


La General Electric ha fir- 
mado un Contrato para la 
construcción y montaje de un 
grupo motor de 180.000 cv.. 
destinado a un nuevo túnel 
aerodinámico de 2,4 metros. 
de la NACA. La instalación 
la integrarán Cuatro motores. 


- de 45.000 cv. v 145 toneladas 


de peso cada uno, que fun-- 
cionarán al régimen de “750 
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El helicóptero MHanEES SO- 1. 120 “Ariel nt, 


láS. N.C. A. S. O., que aca- 


ba de realizar su primer vue-. 


Jo, constituye un interesante 
“ensayo, ya que está equipado 
con una turbina de gas. 


revoluciones por minuto. Se 
tratará de la máxima poten- 
Cia aplicada hasta la fecha a 
sun solo árbol, pudiéndose ob- 
tener hasta .216.000 Cv. por 
¡períodos de una hora o menos. 


da televisión, al servicio del 
reconocimiento aéreo. 


Tal vez searun poco pronto 
“para deducir de la reciente 
exhibición. de películas 'docu- 
mentales realizada en las 
pantallas de televisión, que 
en el porvenir, los Oficiales 
de : información militar po- 
drán estudiar las fotografías 
tomadas desde el aire de las 
regiones enemigas cuando 
aun estén volando sobre ellas 
los aviones de reconocimien- 
to. Las autoridades militares 
consideran que estas pelicu- 


las podrian proyectarse en- 


tiempo de guerra en las ofi- 
-Ccinas de información militar, 
procediendo las proyecciones 
de las emisoras de televisión 
instaladas a bordo de los 
-:aviones de reconocimiento de 
gran radio de acción. 

Los técnicos creen, en efec- 
to, que las imágenes televi- 
sadas procedentes de aviones 
que vuelen a gran altura po- 


Te No ¿a 


producido por 
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drán ser registradas a una 
distancia. de 400 kilómetros, 


y aun más, si la emisión se 


releva por medio de otros 
aparatos. . 

No se han dado a conocer 
los detalles del procedimien- 
to empleado, pero nada im-. 
pide creer que los aparatos 
emisores podrán ser coloca- 


. dos a bordo de aviones diri- 


gidos por. radio, como opi- 
nan ciertos miembros de 


.la USAF. 


La construcción del “Strato- 
jet». 


Un portavoz de la Boeing 
Airplane Company, de Seat- 
tle, firma creadora del B-47 
“Stratojet”, ha declarado que 
dicha Compañia, juntamente 
con la Lockheed Aircraft Cor-. 
poration y la Douglas Aircraft ' 
Company, ambas de Los An- 





1 
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Con el auxilio de seis cohetes JATO, el Northrop C-125 “Rai- 


der”, 


con un peso total de 18 toneladas, despega con una 


carrera de 150 metros, salvando un obstáculo de: 15 metros 
de altura en menos de 300 metros. 
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geles, están tratando con la 
USAF la forma de construir 
en grandes cantidades el ci- 


tado avión, al que se consi- . 
dera como el bombardero de + 


reacción. más rápido del mun- 
do. Las tres casas citadas 
construyeron .durante la pa- 
Sada guerra mundial- 12.731 
“Fortalezas Volantes” B-17, 
proyectadas por la primera 
de ellas. El General de Bri- 
gada O. F. Carlsón ha sido 
nombrado encargado de este 
programa de expansión de la 
producción para informar del 
mismo al jefe del E. M., Ge- 
neral Vandenberg. Ñ 


El “Skynight>. 


La Casa Douglas ha anun- 
Cciado que pronto darán 'co- 
mienzo las entregas de su 
F3D-2 “Skynight”, caza em- 


barcado para todo tiempo.' 


Este avión es el resultado del 
perfeccionamiento del F3D-1, 
con dos Westinghouse J-46 en 
lugar de los J-34 de éste. 


Helicópteros para fines mili- 


tares. 


El Departamento de Defen- 
“sa estadounidense ha anun- 


Ciado la contratación con la. 


Casa Hiller de la construcción 
de gran número de helicóp- 
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El dibujo permite apreciar algunos detalles del nuevo North- 

rop X-4 “Laboratorio Volante”. El avión, sumamente redu- 

cido de dimensiones (7,5. metros de envergadura por 6 me 

tros de longitud), va atestado de instrumentos registrado- 

res y carece de timón de profundidad, sustituido por la acción 
] de los alerones. 


teros Hiller H-23B, destinados 
a la evacuación de bajas de 
los teatros de operaciones. 


Este pedido viene a sumarse ' 


al cursado en diciembre pa- 
Sado por el Ejército, consis- 


tente en helicópteros H-23 A.: 
- Ambos tipos son muy pare- 


cidos. 





Estas gigantescas cámaras fotográficas se emplean: por la 
USAF en su campo de experimentación de Cocoa, Florida, 
. para registrar el vuelo de los proyectiles-cohete. - 
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-las pruebas 


. FRANCIA 
Motores para el “Ouragan”. 


El primer reactor “Tay” fa- 
bricado por la Hispano-Suiza 


. en Francia será probablemen- 


te entregado a la casa Das- 
sault para que lo pruebe en 
un MD-450 “Ouragan”. De este 
avión se fabrica actualmente 
un grupo de 10, que queda- 
rán terminados en junio o ju- 
lio próximos. * 


HOLANDA 
Actividades de la casa Fokker. 


Están a punto de terminar 
de vuelo del 


avión-escuela bimotor  Fok- 


-ker S-13, y la casa Fokker es- 


pera comenzar antes del mes 
de junio las correspondientes 
a su avión-escuela monomo- 
tor de propulsión 'a Chorro 
Fokker S-14, biplaza. 


INGLATERRA 


El *Sea Balliol' 


Tras terminar felizmente 
las pruebas de aterrizaje so- 
bre la cubierta del “lllus- 
trious”, se ha anunciado que 


la Marina. inglesa ha adopta- 


do como avión escuela para. 
instrucción superior el “Sea 
Balliol”, que no es sino una. 
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nueva versión del 
T-2”, avión escuela “standard” 
de la RAF. Los perfecciona- 
mientos incluidos en el “Sea 
Balliol'” comprenden un gan- 
cho de retenida o frenado, 
una hélice de menor diáme- 
otro, un nuevo tren de aterri- 


zaje con neumáticos a mayor 


presión y otros «cambios de 
menor cuantía. El “Sea Bal- 
liol* es el primer avión es- 
cuela de la Mariña cuyos dos 


asientos van uno al lado del . 


otro en lugar de en tándem. 
La. elección de un avión con 


«Balliol. 





tren de aterrizaje normal pa- 
rece indicar que la Marina 
británica continúa mostrán- 
dose escéptica respecto al 
tren triciclo para los aviones 
embarcados. Un número con- 
siderable de aviones “Sea 
Balliol” ha sido pedido a la 
Boulton Paul Aircraft Ltd. de 
Wolverhampton. 


Estudios sobre hélices. 


La de Havilland Propellers 
Limited prosigue sus investi- 
gaciones en el campo de las 
hélices: para aviones, y ha 


Esta lancha de salvamento, empleada por la Fuerza Aérea 

de los Estados Unidos, se lanza desde el avión con un para- 

caidas. Las aletas que pueden apreciarse sirven para man- 
tener su posición durante el AECCISn: 
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anunciado que en la actuali- 
dad tiene en el banco de prue- 
bas una hélice: contrarrotato- 
ria de ocho palas. También 


- logra progresos en el perfec- 


cionamiento de hélices con 
palas de acero huecas para 
aviones que vuelen a veloci- 
dades del orden de los: 965 
kilómetros por hora. 


.Una nueva versión del La Cier- 


va Y. 14. 


Se ha anunciado la apari- 
ción en breve de una nueva 
versión de reconocimiento del 
biplaza La Cierva W. 14, que 
irá. dotado, probablemente, 
de un “Gipsy Major 8” o de - 
un Blackburn-Cirrus “Bom- 
bardier”. Como se recordará, 
la Saunders-Roe se hizo cargo 
no hace mucho del desarrollo 


-y perfeccionamiento de los 


actuales tipos de helicóptero 
de la La Cierva Autogiro Com- 
pany, pasando a trabajar en 
aquélla los dos tercios del 
personal primitivo de esta 
ultima. No obstante, la casa 
La Cierva continúa sus traba- 
jos de investigación. 


RUSIA 


El La-17. 


Es sabido que. los rusos es- 
tán construyendo un nuevo 
tipo de avión de reacción, el . 
Lavochkin La-17, notable, al 
parecer, por su extraordina- 
rio radio de acción. De fuen- 
te americana se afirma que 
la producción del La-17 se 
eleva en la actualidad a 160 
Ó 170 aviones por mes. Un 
noticiario Cinematográfico 
caido en manos de los alia- 
dos en Corea muestra la mo- 
dernisima técnica de fabrica- 
ción del citado avión. El án- 
Sulo del ala en flecha sobre- 
pasa en más de 10 grados a 
la del “Sabre” americano. La 
velocidad del nuevo caza so- 
viético parece que se eleva a 
los 1.000 ó 1.200 km/h; en el 
curso de un combate, un mo- . 
tor cohete auxiliar le permi--: 
tirá alcanzar velocidades aún 
mayores. Armado por lo me- 
nos con un Cañón de 30 mm., 
el La-17 lleva un aparato de-. 
puntería a base de radar. Se 
cree que las unidades de caza 
soviéticas que se encuentran 
destacadas en los paises bálti- 
cos están equipadas con este 
tipo de avión. 
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Durante los dos últimos años se han efectuado las pruebas en vuelo. del motor Blackburn- 
Cirrus “Bombardier”, de 180 cv., utilizando para ello la célula de un avión “Messenger”. 


BRASIL 


Primera Compañía surameri- ' 


cana que estudia la introduc- 
ción de los aviones de reac- 
ción. 


El largo estudio que la Pa- 
nair do Brasil ha dedicado al 
nuevo Campo de oportunida- 
des, que ha quedado abierto 
con el de Havilland “Comet”, 
está llegando a su término. 

Para sus erandes lineas aé- 
reas, con largas etapas has- 
ta de 2.500 millas, el “Co- 
met”, con motor de reacción 
Rolls-Royce “Avon”, es la ver- 
sión. que se considera más 
apropiada. Con cargas útiles 
hasta de 14.000 libras y 
asientos para 48 pasajeros, 


este avión será capaz de cu- 


brir cualquiera de las más 
largas y duras etapas de 
la red mundial. Su economía 


de funcionamiento será tal, : 


que podrá: competir con los 
tipos actualmente en servi- 
cio. e 


Los servicios internaciona- 
les que actualmente tiene la 
Panair, conectan Río de Ja- 
neiro con Lisboa, París, Lon- 
dres, Roma, Estambul y Bey- 
routh, y dentro del continen- 
te americano, con Lima, San- 
tiago y Buenos Aires. 

Se tiene en estudio un pe- 
dido de tres “Comets”, que 
podrían ponerse al servicio 


-del público de 1954 en ade- 
lante. Entre tanto se espera 


que lás 'ayudas de radio a la 
navegación en el continente 
suramericano se hayan des- 
arrollado. Debe hacerse no- 
tar, sin embargo, que aun 
cuando el “Comet” 
avión muy rápido, tiene bue- 
nas cualidades de vuelo, y no 
requiere nada especial en 
cuanto a aeródromos. En rea- 
lidad es un avión corriente, 
y además tiene una sencillez 
mecánica que hace mucho 
tiempo vienen buscando las 
Compañias aéreas de todos 
los países. 

El “Comet” podrá volar en- 
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es un. 


tre Rio de Janeiro y Europa 
en poco más de medio día, y 
reducirá a unas horas el via- 
je a través del gran conti- 
nente suramericano, incluso 
la ruta Río-Lima, . que es 
una de las etapas más largas 
del mundo actualmente. La 
Panair do Brasil es la Com- 
pañía aérea suramericana- 
que toma la iniciativa en 
cuestión de propulsión por 
reacción, y en realidad es 
una de las primeras del mun- 
do que toma en consideración 
esta nueva forma de viaje. 


CHECOSLOVAQUIA 
Precauciones comunistas. 


El corresponsal en Viena 
del “Daily Telegraph”, reco- 


- giendo información facilita- 
- da por pilotos occidentales 


que han estado últimamente 
en contacto con los medios 
aéreos checoslovacos, mani- 
fiesta que el Gobierno checo 
ha intensificado sus medidas 
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precautorias en orden a im- 


pedir toda evasión de aquel 


país utilizando la via aérea. 
Entre las medidas citadas se 
encuentran las siguientes: 
Fodos. los aviones de las lí- 
mneas aéreas nacionales che- 
cas llevan ún pasajero extra, 
que: no paga, y que no es 
sino un miembro de la Poli- 





vez más rigurosa, no sien-. 


do ya admitidos los que en 
otro tiempo prestaron ser- 
vicio en la RAF; el Tacio- 
namiento de gasolina a los 
propietarios: de aviones se ha 
disminuido, no percibiendo 
en general más. que el com- 
bustible suficiente para diez 
minutos de vuelo, incluídos 


- "-—. A 


A 


e o Ñ -... 


En estas dos fotografías queda de .manifiesto la difefencia 
entre la carga de seis toneladas transportada durante 1932 
por una sola Compañía de lineas aéreas y la de 7.000 tone- 
ladas, que corresponde al año 1950. Los aviones, ambos de 

la PAA, son un DC-4 y un anfibio S-40. : 


cía del Gobierno, perfecta- 
mente armado, 
asiento en la parte posterior 


del avión con orden de hacer : 
fuego contra todo pasajero o : 


tripulante que trate de obli- 
gar al piloto a variar de 
rumbo, saliéndose de su ruta 
o del territorio checo; la se- 
lección de los pilotos es cada 


que - toma 


los aviones de la Policia gu- 
bernativa; además, los avio- 
nes de linea han de facilitar 
por radio su posición cada 
diez minutos, y basta un re- 
traso de un minuto en ha- 
cerlo para que un caza de 
la Fuerza Aérea despegue en 
su' persecución, obligándole 
a aterrizar. 
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, ESTADOS UNIDOS 
Escasez de aviones. ' 


En los Estados Unidos los 
aviones de segunda mano es- 
tán subiendo de precio enor- 
memente, debido a diversas 
causas, entre ellas el hecho 


* de que el MATS: está utili- 


zando todavía en su “puente . 
aéreo del Pacifico” 60 cuatri- 
motores de transporte pro- 
piedad de las Empresas de 
lineas aéreas regulares e 
irregulares de los Estados 
Unidos. Recientemente, un 
“Skymaster”, valorado por la 
USAF en-50.000 dólares, ha 
sido vendido por 335.000, a 
pesar de que la Empresa 
compradora habrá de gastar- 
se 100.000 dólares en revisio- 
nes. Los Douglas DC-3 “Da- 


. kota”, que al acabar la gue- 


rra se vendían a 5.000 u 
8.000 dólares y hace un año 
a 25.000,. se comprarian hoy ' 
a 100.000 dólares... si los hu- 
biera a la venta. 


Certificado de navegabilidad 
al DC-6B. 


La Civil Aeronautics Admi- 
nistration acaba de otorgar 
el certificado de navegabili- 
dad número 6A4 al nuevo 
transporte DC-6B, versión 


Douglas, más rápida y po- 


tente del cuatrimotor DC-6, 
en servicio en las diversas 
lineas aéreas desde el mes de 
marzo de 1947. 

Este certificado permite la 
utilización de dicho avión 
con un «¡peso total de 45.400: 
despegue y 
33.800 kilogramos al aterri- 
zaje. 

Hasta esta fecha, la Com- 
panía Douglas ha recibido 
pedidos de 12 Compañias 
aéreas, que totalizan 9l 
aviones de transporte DC-6B, 
cuyo. peso total, cargados, 
puede alcanzar hasta (48.125. 
kilogramos. 


EUROPA 


El transporte aéreo. - 


En la reunión celebrada en 
Estrasburgo el 4 de mayo, la 
víspera de la primera sesión 
de la Asamblea Consultiva de 
Europa, el conde Sforza, mi- 
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nistro de Asuntos Exteriores 
.de Italia, expuso a los demás 
ministros de Asuntos Ekxte- 
riores un plan de federación 
de los transportes aéreos. en 
Europa. En lineas generales, 
el plan aboga por la deter- 
minación de un “espacio 
aéreo comunal”, que agrupa- 
" ría a los páises de la Europa 
occidental, explotándose los 
servicios aéreos mediante la 
concentración de todos los 
medios en un “bloque” regi- 
do. por. un consorcio. No cabe 
duda de que las Empresas' 
americanas. de transporte 
aéreo que tienen líneas en: 
servicio en Europa se opon- 
drán fuertemente al citado 
plan. a 


Para lograr la unificación en 
los aeropuertos europeos. 


La -segunda conferencia de 
representantes de aeropuer- 
tos pertenecientes a la Euro- 
pa occidental ha tenido lugar 
en el Ministerio de Aviación 
Civil en Londres: Represen- 
tantes de Bélgica, Dinamarca, 
Francia, Holanda, Suiza y el 
Reino Unido han procedido a 
un intercambio de sus puntos 
de vista relativos a varias 


cuestiones de interés. común 


que afectan al funcionamien- 
to de los aeropuertos comer- 
cial y económicamente. . 

Los dos puntos más impor- 
tantes tratados en la mencio- 
nada reunión fueron la posi- 
bilidad de unificar los méto- 
dos administrativos emplea- 
dos actualmente en los dife- 
rentes países europeos y una 
organización racional de los 
aeropuertos terminales en be- 
neficio dé los pasajeros. La 
primera de estas conferencias 
tuvo lugar en París el pasa 
do mes de abril. | 


FRANCIA 


El balance de Air France. 


El presidente de la Compa- 
nia Air France anunció re- 
cientemente en Paris que la 
organización habia experi- 
mentado una considerable ex- 
pansión de sus actividades 


durante el pasado año.-El nú- - 


mero de «pasajeros transpor- 
tados' por sus aviones aumen- 


tó en cerca de un 20 por 100, 
hasta llegar a 770.000, lo que 
representa una cifra siete ve- 
ces mayor que la correspon- 
diente al año 1938. La carga 
transportada fué de 38 millo- 
nes de toneladas kilómetro, 


-lo que representa un aumen- 


to del 15 por 100, mientras 
que en el transporte de co- 
rrespondencia se llegó a la 
Cifra de :14 millones de tone- 
ladas kilómetro. Con la inclu- 


sión de veinte nuevos servi- 


cios inaugurados en el trans- 


curso del año 1950, la Com-: 


pañía cubre actualmente con 
sus aviones una red nacional 
e internacional que aproxima- 
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mente, ha dejado de utilizar- 
se el simbolo QBI, tan fami- 
liar a los pilotos para indi- 
carles la obligatoriedad del 
vuelo en condiciones IFR den- 
tro de las zonas de control. 
Excepción hecha del caso de 


despegue y aterrizaje en ae- 


ropuertos situados dentro de 


una zona de“control (en cuyo 


caso las observaciones meteo-. 
rológicas realizadas en el 
aeródromo determinarán la 
existencia de condiciones de 
vuelo IFR), queda en la ac- 
tualidad sujeto a la exclusiva 
responsabilidad de los co- 


- mandantes de los aviones en 


vuelo o próximos a empren- 





El diminuto helicóptero Hiller “Hornet” presenta posibilida- 

des para ser empleado en el futuro por particulares. En él 

se ha eliminado el rotor de cola, sustituido por un simple 
timón. 


damente mide 218.000 kiló-. 


metros.: En virtud de una sub- 
vención proporcionada por el 


- Gobierno (a base de las dis- 
tancias voladas), las pérdidas . 


y ganancias de la Compañía 


durante el periodo correspon- 


diente al pasado año finan- 
ciero:se espera queden equi- 
libradas. e 


_ INGLATERRA 
El final del QBÍ. 


Coincidiendo con la puesta 


en vigor de la segunda fase 


del "sistema nacional de rutas 
aéreas del Reino Unido, lo 
que ha tenido lugar reciente- 
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derlo, dentro de una zona 
controlada, el decidir si. las 
condiciones existentes permi-' 
ten la aplicación de las nor- 
mas correspondientes al vuelo 
visual. 

En caso de que el tiempo 
no permita el vuelo en VFR, . 
el piloto, de no recibir auto- 
rización en contrario del con- 
trol del tráfico aéreo, o bien 
volará en condiciones 1FR o 
permanecerá fuera de la zona 
de control. Durante la noche 


todos los vuelos en las zonas 


de control serán realizados 
de acuerdo con las normas 
IFR. 

Para proporcionar una adi- 
cional seguridad a los avio- 
nes que entren o salgan de 
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los aeropuertos de Bovingdon, 
Heathrow y Northolt (a los 
que .se sumarán pronto otros 
aeródromos), el Ministerio de 
Aviación Civil ha dispuesto 
que todo piloto que vuele a 
menos de cinco millas náuti- 
cas (9 kms.) de los aeropuer- 
tos citados y a menos de dos 
mil pies (600 rr.) de altura, 
deberá en primer lugar co- 
municar por radio al control 
de aeródromo su posición, al- 
tura y rumbo, manteniendo a 
continuación escucha perma- 
nente sobre las frecuencias 
correspondientes. Igualmente 
el comandante de la aerona- 
ve deberá cumplir todas las 
instrucciones que el citado 
control le comunique. 

En el caso de aeródromos 


INTERNACIONAL 


Ayudas radio para la navega- 
ción aérea. 


En una reunión celebrada 
en Montreal por el Grupo de 
Ayudas Radio de la IATA, se 
han tratado problemas refe- 
rentes a la navegación aérea. 
A la conferencia asistieron 


35 representantes de líneas 


aéreas y compañías produc- 
toras de ayudas para la na- 
vegación. A 

Entre los puntos más im- 


- portantes incluidos en el or- 


den del dia figuró el referen- 
te a la coordinación de las 
frecuencias a ser empleadas 
por los radioaltimetros, ra- 
dar de avión y otros equipos, 





Concluida recientemente su construcción con arreglo a los 
últimos adelantos de la técnica, el aeropuerto de Seattle- 
Tacoma figura entre los mejor dotados de los Estados Unidos. 


situados a menos de la indi- 


cada distancia de los aero- 


puertos relacionados, se estu- 
dian disposiciones especiales 


que permitan a los aviones no * 


equipados con radiotelegrafía 
- centinuar operando desde los 
citados aeródromos. 


Nueva marca. . 


Mister A. W. Bedford; Ca- . 


pitán de la RAF, ha volado 
con un planeador desde Farn- 
borough a Usworth, estable- 
ciendo una nueva marca bri- 
tánica al cubrir una distan- 
cia de 416 kilómetros. 


dentro de los limites impues- 


tos por las nuevas bandas de 
frecuencia concedidas por la 
Unión Internacional de Comu- 
nicaciones. Igualmente fueron 
revisadas las diferentes nor- 
mas en vigor pára el empleo 
de la radiotelegrafía y de 
ayudas a la navegación. 
Gran parte de la labor rea- 
lizada lo ha sido con vistas 


a la conferencia que pocos 


dias después habia de cele- 
brar la División de Comuni- 
caciones de la OACI. 


Entre .los temas discutidos ' 


en la reunión de la JATA figu- 
raron los problemas concer- 
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- Macchi MB 308, 


Número 126-Mayo 1951 


nientes a las comunicaciones 
mantenidas por los aviones 
de reacción en vuelo a gran- 
des alturas; normalización de : 
las Caracteristicas de los sis- 
temas de radiotelegrafía uti- 


- lizados entre aire y tierra; 


procedimientos de prueba 
para las instalaciones 1LS y 
reglas a seguir para el em- 
pleo de los equipos medidores 
de distancia (D. M. E.) co- 
mo ayudas a la navegación. 
Finalmente, se estudiaron 
nuevas normas para los sis- 
temas ILS, basadas en la ex- 
periencia “de los dos últimos . 
años, así como la evolución 
experimentada por el sistema 
DECCA como método de nave- 
gación. a corta distancia. 


¡TALIA 
Formación de pilotos. 


El' Aero Club de Italia es- 
tá instruyendo actualmente 
a 250 pilotos en un Curso or- 
ganizado bajo el patrocinio 
del Ministerio del Aire, y que 
se desarrolla simultáneamen- 
te en las 23 Escuelas de Pi- 
lotos de dicho Aero Club. 
Estos 250 alumnos, que se 
encuentran ya a mitad del 
curso, son sólo parte de los 
800 que solicitaron ser admi- 
tidos a los cursos. El Minis- 
terio del Aire ha hecho en- 
trega al Aero Club, con este 
fin, de más de 40 aviones 
19 Saiman 
20, tres Fairchild, un Capro- 
ni Ca-100, tres Ca-164 y un 
Fiat G-8. El Aero Club de 


'Htalia cuenta ya con 85 avio- 


nes, además de 55 propiedad 
de los socios. En 1950 se al- 
canzaron las 13.218 horas de 
vuelo. Los 250 muchachos que 
terminarán el curso pasarán 
a ser miembros de la Reserva 
Aérea. l 


VENEZUELA 


Marca de altura. 


Una aviadora venezolana, 
Anna L. Branger, ha esta- 
blecido una 'nueva marca 
mundial de altura para avio- 
nes ligeros remontándose a 
una altura de 8.156 metros 
en un. Piper “Super Cub”. La 
marca anterior la habia es- 
tablecido en junio de 1949 el 
francés Leduc en 6.551 me- 
tros. : 
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Helicópteros más destacados en la actualidad 





E 


PB-6l1. => 


Construido por “Fábrica do Galeao”, en 
Brasil. De una sola plaza. Es el primer heli- 
cóptero construído en Suramérica. Lleva dos 
rotores coaxiles y está provisto de un mo- 
tor Continental, de 65 cv. Los rotores lienen 
un diámetro de 8,3 m. Pesa en vacio 250 
kilogramos y carga 90. 
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| Bell HTL-4. > 

Igual que el anterior, está construido 
por la Bell Aircraft Corporation. Va equi- 
pado con ruedas para el: aterrizaje, o bien 


con flotadores. Lleva un. motor de 200. cv. Pe- 


sa en vacio 680 kg. y carga 260. Puede llevar 


dos.o cuatro pasajeros además del piloto. La 


velocidad máxima es de 150 km/h. y la de 
crucero de 126. Tiene una autonomía de 
250 km., con una capacidad de combustible 
de 140 litros. El techo de servicio es de 4.000 
metros. Po | 


SE XA-5 Pulse Jet. 


Construido por la American Helicopter 
Company. Helicóptero de dos plazas, provis- 
to de pulsorreactores en los exbremos de las 
palas del rotor, cuyo diámetro es de 41 me- 
tros. Peso en vacio 400 kg. y carga otros 400. 
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< Bell HTL-3. 


Construido por la Bell Aircraft Corpora- 
lion para la Marina de los Estados Unidos. 
Va provisto de un motor de 200 cv. El rotor 
de dos palas, tiene un. diámetro de 10,7 me- 
tros. Pesa en vacio 735 kilogramos y car- 


ga 330. Puede llevar al piloto y un pasajero. 


Su velocidad máxima es de 160 km/h. y 
la de crucero 136, Tiene una aulonomía: de 
340 km., con una capacidad de combustible 
de 125 litros. 
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Bell YH-12B. —-> 


Construído por la' Bell Aircraft Corpora- 
tion, es el más grande de los de esta casa. 
Va estabilizado por un rotor lateral. Lleva 


un motor de 600 cv. El rotor, de dos palas, 


tiene un diámetro de 14,5 m. Pesa en vacio 
2.100 kg. y carga 850. Puede llevar sentadas 
Nueve personas, además del piloto. Su velo- 
cidad máxima es de 190 km/h. y la de cru- 
cero de 140. Su autonomía es de 500 km. y 
el techo de servicio es de 3.000 m: 








Giroplane BR-111. > 


Construido por Louis Breguet. Va provisto 
de un molor de 450 cv. Los rotores, cóaxi- 
les, de tres palas, tienen un diámetro de 


9,6 ,m. El peso'en vacío es de 1.473 kg. y * 


carga 626. Puede llevar piloto y cuatro pa- 
sajeros. Su autonomía es de 470 km. Su ve- 
locidad máxima es de 215 km/h. y la de 
crucero 173. La capacidad normal de com- 
bustible es de 290 litros. 


Esle helicóptero está en pl uegbas actual- 


mente en Fr ancia. 
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Brantly Model B-]. 


Construido por N. O. Brantly. Lleva dos 
rotores coaxiles de tres palas, con un diá- 
metro de 9 m. y va provisto de un motor de 
150 cv. Pesa en vacío 590 kg..y carga :310, 
Puede -llevar al piloto y un pasajero. Su 
autonomía es de 580 km. 


kK— 
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Bristol TYPE 171 MK-3. 


Construido por la Bristol Airplane Com- 
pany. Lleva un motor de 550 cv. El rotor, de 
tres palas, tiene un diámetro de 14,8 m. El 
peso en vacio es de 4.640 kg. y carga 700. 
Su velocidad máxima es de 190 km/h. y la 
de crucero 150. Tiene una autonomia de 530 
kilómetros, con una capacidad de combus- 
tible de'230 litros. El 650 de servicio es 
de 5.300 m. 
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Cierva Skecter MK -4L 


> 

Construído por la Cierva Autogiro Com- 
pany. Lleva un solo. rotor de tres palas, de 
9,7 m. de diámelbro y un robor lateral de com- 


pensación. El peso en vacío es de 540 kg. y 


carga 270. Puede llevar el piloto y un pasu- 
jero. Su velocidad máxima es de 150 km/h. y 
la de crucero 140. Tiene una autonomía de 
300 km. 





=> 


GCA -2 “GCA coaxil”. 


Construido por la Gyrodyne Company of 
América. Lleva un motor de 450 cv. Los ro- 
tores, coaxiles, de dos palas, tiene un diá- 
metro de 14,6 m. El peso en vacío es de 
1.620 kg. y carga S10. Lleva asierilos pará el 


piloto y cuatro pasajeros. Su velocidad má-. 


ximaá es de 177 km/h. y la de crucero 136, 
La autonomía es de 435 km. 
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<< Cierva “Air Horse”. E 

Construido por la Cierva Autogiro Com- 
pany. Lleva tres rotores en triángulo. Va 
provisto de un motor de 1.645 cv. Los rolo- 
res tienen un diámetro de 44,3 m. No se 


conocen pesos ni características. 





Fairey Gyrodyne. 


< 

Construído por la Fairey Avialion Com- 
puny. Lleva un rotor principal de tres palas, 
con un diámelro de 15,8 m. y una hélice la- 
beral que sirve de compensación y propor- 
ciona, además, una tracción a la aeronave. 
Va provisto de un motor de 515 cv. Pesa en 
vacío 1.560 kg. y carga 610. Lleva asientos ' 
para cualro pasajeros además del piloto. Su 
velocidad máxima es de 220 km/h. y la de 
crucero 177. Su'autonomía es de 370 km., con 
una capacidad de combustible de 190 litros. 
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GCA - 2A “Helidyne Prototype”. > 


Construído por la Gyrodyne Company of 
America. Esta aeronave es un prolotipo de 
lo que los ingleses llaman - “covertoplane”, 
o sea un avión-helicóptero. Lleva tres mo- 
tores. El central, de 450 cv. en el interior 
del fuselaje, mueve los rotores coaxiles, de 
14,6 m. de diámetro, y los exteriores, de 100 
caballos., sirven para la propulsión del apa- 
. rato. Carga 860 kg. y tiene un peso total 
de 2.580. La capatidad de combustible es de 
380 AUTOS: 





Hiller 360, Executive. EAN 


Construido por la casa Hiller, es la ver- 
sión de lujo del Utility. Lleva el mismo mo- 
tor y rotor. El peso en vacío aumenta hasta 


710 kg. y carga 378. Igual que el anterior, 


«leva piloto y dos pasajeros. La velocidad 
máxima es de 135 km/h. y la de crucero 128. 


La autonomía es de 320 km. Y el techo de 


servicio de 3.000 m. 


nn —— a 
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«<-' Hiller 360, Utility. 


- Construido por la Hiller Helicopters. Del 
tipo de un rotor principal y otro lateral de 
compensación. El rotor principal tiene un 
diámetro de 10,6 m. Pesa en vacio '660 ki- 
logramos y carga 440. Pueden ir el piloto 
y dos pasajeros. La velocidad máxima es de 
135 km/h. y la autonomía es de 320 km. 





<—  Hiller UH -21A. 


Construido por la casa Hiller, es la versión 
militar de los anteriores. Lleva un motor de 
178 cv. El rotor es el mismo, de dos palis 
y 10,6 m. de diámetro. Pesa en vacio 645 ki- 
logramos y carga 435. Lleva piloto y dos pa- 
sajeros. La velocidad máxima es de 135 ki- 
lómetros/hora y la de crucero 120, 
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«  Hoppi-Copter. 


Construido por pp Copias: Lleva dos 

¡— yotores coaxiles de dos pálas de 5 m. de 

diámetro. Va provisto de un motor de 40 ca- ' 

Í — pallos. El peso en vacío es de 86 kg. y car- 

-| ga 113. La velocidad máxima es de 145 ki- 

| —lómelros/hora y la de crucero 72. Tiene una 
autonomía de 240 km. 

| 





Kaman HOK-l. > oa EN A: ( 


Construido por la Kaman Aircraft Corpo- 
- ration. Lleva dos rotores de dos palas, que se 
cruzan. sin interferirse. Su diámetro es de 
14 m. El motor tiene 450 cv. de potencia. El 
peso total es de 1.900 kg. Lleva piloto y tres 
pasajeros. La velocidad máxima es de 135 
kilómetros/hora. 





£— Kaman HTK-1. 


Construido por Kaman Aircraft Corpora- 
lion para la Marina de los Estados Unidos, - 
donde se emplea para la enseñanza. El ro- 
tor es del- mismo tipo que el del anterior, 
con un diámetro de 142 m. El motor es un 
Lycoming de 235 cv, El peso total es de 
1.200 kg. Lleva piloto y un pasajero. La ve- 
locidad máxima es de 130 km?7h. 





Kellett XH-10. > 


Construido por Kellett Aircraft Corpora- 
tion. Va provisto de dos motores de 525 ca- 
ballos. Tiene dos rotores de bres palas, que 
se cruzan, de 20 m. de diámetro. Pesa en 
vacío 3.740 kg. y carga 1.244. Lleva asieJi- 
tos para el piloto y diez pasajeros. La ve- 
locidad máxima es de 195 km/h. y la de 
crucero 145. Tiene una autonomía de 560 k1- 
lómelros y una capacidad de combustible de 
680 litros. Es da de fun cionar con un solo 
motor. . 
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Marquardt M-14.,  -3 


Construido por Marquardt Aircraft Cor- 
poration. FUÉ el primer helicóptero provisto 
de pulsorreactores en los. extremos de las 
palas. El rotor, de dos palas, liene un diá- 
miebro de 8,8 m. Pesa en vacío 362 kg. y car- 
ga 136. Lleva piloto y un pasajero. La ve- 
locidad máxima es de 136 km/h. y la de 
crucero 105. Está proyectado como ensayo 
de pulsorreactores en el rotor. 





Mac Model 32 “Little Henry”. > | 


Construido por McDonnell Aircraft Corpo- 
ration. De una sola plaza. Lleva dos moto- 
res “Ram Jel” en los extremos de las pa- 
las del rotor de G m. de diámetro. Pesa en 
vacío 130 kg. y carga 125. La velocidad má- 
xima' es de 80 km/h. Es sencillo de proyec- 
lo y de muy bajo costo de producción. 





Número 126- Mayo 195f 





<  XHJD-1] “Whirlaway”. 


Construido por McDonnell Aircraft Corpo- 
ration. Lleva dos rolores de tres palas en los 
extremos de las aulas, de 15,2 m. de diáme- 
lro. Tiene dos mofares de 450 cv. Pesa en 
vacía 3.620 kg. y curga 1.360. La velocidad 
máxima es de 200 km/h. y la de crucero 160. 
Su autonomía es de 480 km., con tna Cu 
pacidad de combustible de 740 litros. 





< Firefly, Model No-1. 


Construido por H. T. Pentecost. De una 
sola plaza. Va provisto de pequeños reacto- 
res en los extremos de cada pala.del rotor. 
EY diámetro de éste es de 5,5 m. El peso en 
vacio es de SO kg. y carga 110:kg. La velo- 


¿? Cidad máxima es de 160 km/h, y la de cru- 


cero de 90 a 120. Vuela durante una hora. 
La capacidad de combustible es de 76 litros. 
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Seibel Model S4A.  — > 


Construido por Seibel Helicopter Co. Lleva 
cun rotor principal de dos patas, de 5,8 m. de 
diámetro y otro rotor lateral de compensa- 
ción. Va provisto de un motor de 125 cv. Pesa 
en vacio 430 kg. y carga 250. Lleva polo y 
dos pasajeros. Su velocidad máxima es de 
105 km/h. y 96 la de crucero. Su aulonozÓla 
es de 300 km. 
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Sikorsky 5-52-2, > 


Conslruído por la misma casa que el an- 
lerior. Lleva un motor de 245 cv. Jl rotor 
-principal tiene un diámelro de 10 m. Pesa 
en vacio 815 kg. y carga 400. Lleva piloto y 
bres pasajeros. Su velocidad máxima es de 
180 km/h. y la de crucero 146. Tiene una 
autonomía de 500 km., con 230 litros de com- 
bustible. 
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<—  Piasecki HRP-2. 


Construido por Piasecki Helicópler Corpo- 
rabion. El fuselaje es de aleación ligera. 
Lleva un motor de 600 cv. Los rolores en lán- 
dem, de tres palas, tienen un diámetro de 
12,5 m. El peso en vacío es de 2.360 kg. y 
carga 870. Lleva piloto y nueve pasajeros. 
Su velocidad máxima es de 170 km/h. y la 
de érucero 136. Su autonomía es de 480 ki- 
lómetros, con una capacidad ME combusti- 
ble de 380 litros. 








<=  Sikorsky 5-51. 


Construido por Sikorsky Aircrafl Division, 
de la United Aircraft Co. Esle helicóptero 


está siendo muy empleado en Corea. Va pro- 


visto de un motor de 450 cv. Lleva un rotor 


lateral de compensación y obro principal de 
bres palas y de 15 m. de diámetro. Pesu en 


vacío 1.730 kg. y carga 765. Puede llevar pi- 
loto y lres pasajeros. Su velocidad Máxima 


- es de 166 km/h. y la de crucero 136. Tiene 


380 litros 


con 


uta autonomía de 450 km., 
de combustible. 








417 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Sikórsky S-35. => 


Construido por la misma casa que el an-' 


“terior. Lleva un motor de 600 cv. El rotor 
tiene un diámetro de 146 m. Pesa en vacio 
2.000 kg. y carga 1.090. Lleva piloto y once 
pasajeros. Su velocidad máxima es de 177 
kilómetros/hora y la de crucero 140. Tiene 
una autonomía de 750 km., con 680 lilros de 
combustible. 





Sun Helicopter Model 1. mE 


Construido por Sun Helicopter Model Com- 
pany. 
4 m. de longitud, contrapesado por una masa 
de acero al otro lado del eje de giro. Va pro- 
visto de un motor de 95 cv. El peso en va- 
cio es de 294 kg. y carga 226. Puede llevar 


al piloto y un pasajero. La velocidad máxi-. 


ma es de 160 km/h. y la de crucero 136. 





Lleva un rotor de una sola pala de 
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SO. Ariel Il (S.:O. 1110). 


Construido por la Societe National de 
Constructions Aeronautique Du Sud Ouest. 
Lleva un motor de 190 cv. El rotor, de tres 
palas, tiene un diámetro de 11 m. Pesa en 
vacio 790 kg. y carga 340. Lleva piloto y un 
pasajero. Su velocidad máxima es de 165 ki- 
lómetros/hora y la de crucero 130. Su aulo- 


Ls 


nomía es de 85 km. 





< Westland Sikorsky S-51. 


Construido por la Westland Aircraft. Lle- 
va un motor de 540 cv. El rotor, de tres pa- 
las, tiene un diámetro de 14,6 m. Pesa en 
vacío 1.900 kg. y carga 666. Lleva asientos 
para el piloto y cuatro pasajeros. Su velo- 
cidad máxima es de 165 km/h. y la de cru- 
cero 135. Tiene una autonomía de 480 ki- 
lómetros, con una capacidad de combusti- 
ble de 310 litros. : 
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El “Python” es el turbohélice más potente 
construido por la Armstrong Siddeley y tuvo 


su origen en la versión turbohélice de uno, 


de los primeros turborreactores construidos 
por la citada casa, el A. S. X., cuando en 
el año 1942 se empezó a estudiar este nue- 
vo tipo de propulsor. 


Las modificaciones que hubo que introdu- 
cir en el A. S. X. retrasaron la puesta a 
punto del motor unos dos años, y se pensó 
utilizarlo en un principio en aviones torpe- 
deros de la Marina. ' | 


Er esencia, el motor consiste en un sis- 
tema compresor-turbina ' con retroceso del 
flujo de aire. Esto es debido a que cuando 
se empezó a estudiar el A. S. X. se temía 


que estos motores tuvieran una longitud ex- 


cesiva y se le dió esta disposición, con lo 
cual el motor es relativamente corto, tenien- 
do en cuenta además que el compresor axil 
tiene catorce pasos y, por tanto, una gran 
longitud. 


La entrada del aire está retrasada, casi a 
la altura de la turbina. En'un principio se 
puso delante, cerca de la hélice, pero se vió 
que presentaba varios inconvenientes y se 
retrasó hasta la posición que ocupa actual- 
mente, con lo cual se reduce el peso del cón- 
ducto de aire, al ser menos éste, y se tiene 
una accesibilidad mayor al motor. 


La entrada de aire está formada por una 
tarcasa: de forma semitórica, dividida ra- 
dialmente en once toberas convergentes, con 


turbohélice 


«Python 


lo cual el aire gira 180” y es introducido en 
el compresor. Este es axil de 14 pasos. Los 
cinco primeros, de baja” presión, tienen 
36 álabes, y los nueve restantes, de alta pre- 
sión, 70 álabes cada uno. A: la salida del 
compresor el aire és vuello a girar 180” e 
iutroducido en las cámaras de combustión. 
Con objeto de evitar que en las cámaras en- 
tre cl aire con mucha turbulencia, este con- 
ducto de desviación tiene unos álabes- -guías 
que enderezan la corriente de aire. 


Cada cámara de combustión está forma- 
da por un tubo de llama, una cámara de va- 
pamzación y encendido y la envolvente ex- 
terior. Estas cámaras son muy afiladas y 
atraviesan la carcasa de loma de aire, para 
terminar en la turbina. Cada motor tiene 
oace cámaras de combustión. La turbina es 


de dos pasos y el aire sale por la tobera 


de escape. 


Estructura resistente del motor. — La es- 


tructura resistente del motor está formada 


por un grueso anillo, situado a popa del 
compresor y perforado en su parte interior 
en once sitios, que dan entrada al aire al * 
compresor, y en su parte exterior en: olbros 
once, que dan paso a las cámaras de com- 
bustión. A este grueso anillo están atorni- 
llados, por un lado, la carcasa de entrada 
de aire y un cono que soporta al cojinete 
posterior del motor, y por el otro, la envol- 
vente del compresor, que es muy resistente 
y está robustecida por gruesos nervios c1r- 
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cunferenciales, lista envolvente va unida 
por su parle anterior al difusor que condu- 
ce el aire a las cámaras de combustión, el 
cual está unido a un doble cono que sopn:- 
ta el cojinete anlerior del motor y la envol- 
vente exterior del mecanismo reductor de 
las hélices. 





Fig. 
tión, con el tubo acodado .de entrada de com- 
cámara de vaporización, tubo de 
llama y ' envuelta exterior. Esta cámara lleva 
- bujía de encendido para el arranque. Las fle- 
chas indican la circulación de los gases. 


El cojinete anterior del motor, muy robus- 
to, formado por una doble fila de bolas, 
soporta y transmite el empuje del compre- 
sor y turbina y es capaz de resistir una 
fuerza de 5.400 kgs. En los primeros tlius 
del desarrollo del “Python” este empuje es- 
"taba absorbido por un tope bañado en asel- 
le para disminuir el rozamiento. La dife- 
rencia de un sistema a otro supone una gran 
reducción en el número de kilogramos de 
fuerza de rozamiento y, por tanto, un me- 
jor rendimiento mecánico del. motor. 


El mecanismo reductor para la hélice va 


alojado en una caja dividida en tres: partes. 


La posterior aloja el torsiómetro y la toma 
de fuerza para el accionamiento de mera- 
nismos auxiliares del motor. Las dos pwi- 
meras alojan al mecanismo reductor propia- 
mente dicho y están divididas por un dia- 
fragma que fija el cojinete posterior del eje 
de las hélices. Este eje tiene un reborde pos- 
terior fijado a la parte móvil del cojinete a 
bolas, y tiene por objeto absorber. la trac- 
ción de la hélice. Sobre el eje interior de 
la hélice delantera va otro eje más corto, 
con entalladuras a proa—igual que el otro—, 
para fijar la hélice o mecanismo .de paso 
variable, y está soportado por dos cojinetes: 
-uno delantero, que cierra a proa la caja del 
reductor, y otro más retrasado, que apoya 
en el eje. interior. 


l|.—Esquema de la cámara de combus- 
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Para terminar con la parte estática dul 
motor, diremos que todo él va revestido pos" 
un cilindro de chapa de aleación ligera y 
está. provisto de registros para permitir el 
acceso a las cámaras de combustión y me- 
canismos auxiliares del motor. Este revesl:- 
miento va cubierto desde cerca de la proa 
hasta la entrada del aire al motor por otro 
también cilíndrico y separado de él, que d:: 
acceso al aire de entrada por un conducto 
que rodea al motor en forma tubular. 


- 


Turbina—La turbina está formada por 


cun disco relativamente delgado en el cen- 


tro (36,5 mm.) y más delgado según se se- 


para de éste, hasta ensancharse enla llan- 


ta para. alojar a: los álabes de los dos pases 
de la turbina. Estos son independientes del 


. disco central y están fijos a él a través du 


un ensamble de “dientes de abeto”. Estos 


álabes se introducen en un alojamiento axil 


del disco, el cual tiene un tope al final, fiján - 
dose en el otro extremo por una pletina 
atornillada que abarca seis álabes.: 


igual «que el' compresor, un cojinete de 
doble fila de bolas urre la turbina a la parte 


- fija del motor. Este cojinete igual de. resis- 


tente que el anterior, es capaz de soportar 
una gran tracción. Con- objeto de aislar 
los gases que atraviesan la turbina con el 
interior del motor, tiene una doble junta en 
“laberinto”, que consiste en una serie de 
anillos machihembrados, bañados en aceile, 
y (ue impiden el paso de los gáses o el.aire 





Fig. 2.—Esquema del mecanismo reductor de 
las hélices, mostrando el 'torsiómetro y los 
ejes auxiliares de la transmisión. 


a través de ellos. Estas juntas se encuen- 
tran en un disco concéntrico y fijo a la tur- 
bina y en el eje que une ésta al compresor. 
La fijación de la turbina a este eje se hace 
a través de una unión chaveteada, con ob- 
jelo de: que pueda transmitir al compresor 
los esfuerzos que se originan en la turbina. 
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Compresor. — El compresor está formado. 


por dos tambores o cilindros huecos, ator- 
nillados entre sí. De estos dos tamibores, uno 
lleva los álabes del rotor del compresor de 
baja presión y el otro lós de alta. En su 


origen, tanto los álabes de alta:como de baja 


presión estaban construídos con aleación 
ligera RR56 anodizada; pero como ésta no 
era muy resistente y presentaba efectos de 
erosión, se sustituyó por otra aleación lige- 


ra más resistente, de la misma casa, la RA57, 


dándole un tratamiento de anodización con 


ácido sulfúrico y recubriendo los álabes con . 


una laca silicosa, con lo cual se obtiene una 
superficie dura y pulida. 


En el extremo anterior del tambor delan- 
tero del compresor va atornillada: una cá- 


peruza resistente, la cual se ensancha en su 


parte central hasta' abrazar el cojinete de- 


.lantero del compresor, y chaveteada a ella 


va el eje que une el compresor con el tor- 
siómetro y mecanismo reductor. 


Torsiómetro. — El torsiómetro consiste en 


una Corona 
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dentada ome en la 
cual deslizan dos piñones planetarios que . 
transmiten el esfuerzo del compresor al me- 
canismo reductor de la hélice. Este esfuer- 
ZO produce una reacción sobre la corona den- 
tada, que glraría si su movimiento no es- 
tuviera impedido por dos puntos de apoyo. 


Estos puntos, en lugar de ser rígidos, están 


formados' por dos émbolos, que-se introdu- 
cen en un cilindro lleno de aceite y produ- 
cen una presión sobre él proporcional al es- 
fuerzo transmitido. La medida de esta pre- 
sión, por medio de un instrumento situado. 
en la cabina del piloto, nos indica el par 
de torsión que se transmite a la hélice. 


Reductor.—El mecanismo reductor de la 
hélice está fomado por un conjunto de en- 
granajes muy robustos, debido a la gran po- 
tencia que han de transmitir, y con una re- 
lación de transmisión final aproximadamen- 
te de cuatro a uno. 


La transmisión parte de un piñón situa- 


do en el extremo posterior, unido al com- 





1. Revestimiento de la tobera.—z, 


Revestimiento «aislante 


. bera.—4, 


del eta: Soportes de' fijación del cono interior de la to- 
Junta' laberíntica de disco.—$. “Junta laberintica axil.—7. Fi- 


Conducto "de aire de refrigeración de turbina .—s. 
jación de la carcasa de entrada de aire.—S. Alabes del/ rotor del compresor de baja .presión.—g. Alabes del rotor del 
compresor 'de alta presión.—to. Tubo de llama.—r1. Inyector principal de combustible.—12. Cámara de mezcla.—13. Entra- 
.da de aire de refrigeración.—14, Difusor de entrada a las cámaras.—15. Alabes de conducción.—16. Eje de comunica- 
ción del compresor con el torsiómetro.—17. Torsiómetro.—18. Primer eje auxiliar.—r9. Eje de torsión.—20. Segundo eje 
auxiliar, —21. Tercer eje auxiliar.—22. Freno de la hélice. —23. Acoplamiento de la hélice posterior .—24. Acoplamiento de 
la hélice anterior.—25. Cojinete delantero de apoyo del eje de la hélice.—26, Piñón final de transmisión de la hélice tra- 
sera.—27, Piñón final de transmisión de la hélice delantera. —28. Cojinete del eje intefior de la hélice.—29. Rueda inter- 
media del reductor en la cual engranan los ejes auxiliares.—30. Piñón satélite.—31. Corona dentada del torsiómetro.— 
32. Cojinete principal.—33. Bujía de arranque.—34. Envuelta del difusor; —35. Sección anterior del tambor del compresor.— 
36. Conducto de comunicación entre cámaras de combustión. —37. Envuelta de la cámara de combustión.—38, Carcasa del 
compresor.—39. Sección posterior del tambor del compresor.—40. Entrada principal de aire.—41. Sección posterior del eje 
" principal.—42, Conducto del aire de entrada -—43- Cojinete posterior.—44. Turbina de dos pasos.—45. Cono exterior de la 
tobera.—46. Cono interior de la tobera.—47. Respiradero. 
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nes, pues estos * 
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' presor, y a él engranan dos piñones satéli- 
tes —que engranan a su vez en el interior 
de la corona que forma el torsiómetro—y 
eslán unidos a través de una armadura que 
gira con ellos y en cuyo extremo anterior 
va otra rueda dentada, alineada con el eje 
del motor. En esta última rueda engranan 
cinco piñones situados en otros tantos ejes 
auxiliares, paralelos al eje del motor.. Estos 


ejes tienen dos piñones más, los .cuales en-. 


granan, uno exteriormente y: otro intberior- 
mente, en dos ruedas, unidas cada una a 
cada uno de los ejes de las hélices. El ob- 
jeto de que los engranajes sean uno interior 
“y otro exterior es el de dar un movimiento 
de giró de senti- 
dos contrarios «a 
lás ruedas con que 
engranan, O sea a 
los ejes de las hé- 
lices, que son, por 
tanto, contrarrota- 
torias. | 


Todos estos en- 
' granajes van con- 
venientemente 

guiados por coji- 
netes a bolas, que 
impiden el menor 
desplazamiento a 
las ruedas y piño- 


desplazamientos 
dan origen u OSCI- 
laciones y pertur- 
baciones que, da- 
da lu rapidez con 
que se mueve el molor y la potencia que 
estos engranajes transmiten harían imposi- 
ble su funcionamiento. 


rc 


El problema de las oscilaciones se pre- 
sentó en, un principio en el prototipo del 
motor y daba lugar a picaduras y Corrosio- 
nes en los dientes de los engranajes, que 
hacían necesarió el cambio de muchos ele- 
mentos a las pocas horas de funcionamien- 
to. Estas picaduras se vió que eran debidas 
a los choques bruscos de una rueda contra 
otra a causa de las oscilaciones, siendo el 
aceite de: lubricación una. de las causas de 
transmisión de los golpes, ya 'que se origl- 
naban grandes presiones, muy localizadas 
en determinados puntos, actuando el aceite 
en estos puntos como un martillo que penetra- 
ba en cualquier punto o fisura débil del ma- 





Fig. 3.—Vista de la cascasa de toma de aire, 

con las toberas de entrada de éste. Entre di- 

chas toberas se ven.los conductos de paso para 
las cámaras de combustión.. 
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terial. Estas averías se solucionaron con un 
trazado muy cuidadoso del perfil de los dien- 
tes, lográndose un funcionamiento más con- 
tinuo en el engranaje, eliminándose así las 
pequeñas vibraciones origen de estas averías. 


- Freno de la hélice —El mecanismo reduc- 
tor va acoplado-a un freno de tambor, que 
impide que la hélice arrastre al motor cuan- 
do actúa como molinete. Este freno se con- 


“sideró necesario, ya que este motbór se des- 


tinó en un principio a la aviación embar- 
cada y había que prevenir el menor empuje 
del motor al aterrizar los aparatos en la cu- 
bierta de los portaviones. El tambor del fre- 
no está unido a la 
corona dentada fi- 
ja en el eje exte- 
rior de las hélices. 
Es del tipo de do- 
ble zapata y su ac- 
cionamiento es hi- 
dráulico. 


- El mando del 
freno es comple- : 
tamente automá- 
tico y coincide con 
la hélice en posi- 
ción de bandera, 
ya que entonces la 
presión del aceite 
de accionamiento 
del mecanismo de 
paso automático 
sube rápidamente 
y actúa sobre una 
válvula que abre. 


el circuito de accionamiento del freno, per- 


maneciendo en posición de “cerrado” en 


- cualquier -otro momento. 


Hélices.—Se ha provisto a este motor de 
dos hélices Rotol, de cuatro palas cada una, 


contrarrotatorias. El paso de la hélice es 


. automático y de velócidad constante, permi- 


tiendo las posiciones de bandera y reversl- 
ble, con objeto'de producir un frenado en 
el avión en vuelo. Tienen un revestimiento 
central muy voluminoso, con objeto de re- 
ducir los torbellinos centrales y conseguir 
un mejor rendimiento de la hélice: 

Cámaras de combustión.—Cuando la Arm- 
strong Siddeley empezó a estudiar los mo- 


tores de reacción, orientó el problema de 
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la combustión en el sentido de vaporizar el 
combustible antes de que entrara en contac- 
to con el aire, mejor que la pulverización, 
pues con este sistema no se llegan a tener 
partículas del orden molecular como con la 
vaporización. Con esta idea se proyectaron 
las cámaras de combustión del “Python”. El 
combustible se introduce a través de un tubo 
acodado, alojado' en un pequeño cilindro, 
en_el cual entra aire lateralmente. Cuando 
el motor está en funcionamiento, arden el 
combustible y aire, lamiendo las llamas el 
tubo acodado, y saliendo la mezcla de gases 
por la cara anterior (a proa) del “cilindro. 
Estos gases son arrastrados por la corriente 
de aire fresco que entra en la cámara hasta 
salir por el extremo posterior. Esta corrien- 
te de aire produce la combustión total del 
combustible, ya que la primera mezcla es 
muy rica. El objeto de que las llamas la- 





- Fig. 4.—Vista' del compresor. Los cinco pri- 
meros pasos fa la derecha) son. de. baja pre- 
sión, y los restantes, de alta. 


man el tubo acodado de entrada de com- 

bustible es el de vaporizar éste, ya que la 

temperatura de combustión es muy alta. 
Con este procedimiento se tiéne úna gran 


turbulencia del aire, y. se consigue que la 
combustión sea completa. 


La cámara de combustión esta rodeada en 


su interior por un tubo de llama, el cual 
tiene una multitud de agujeros y ranuras 
para que entre el aire en su interior, sir- 


“viendo el aire fresco que lo rodea, de refri-. 


geración de la envolvente exterior. 


.Las cámaras de combustión del “Python” 
son muy largas, ya que van colocadas ex- 
teriormente al compresor y éste es largo, lo 
que se aprovecha para regularizar la tem- 
peratura de los gases en la entrada de la 
turbina. | 


Esta regularización se obtiene mezclando 
el aire que rodea el tubo de llama con los ga- 
ses del interior de ésta, por medio de unas 
aletas que deflectan el -alre hacia el inte- 
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rior. Estas aletas están colocadas al final : 
del tubo de llama. Con este procedimiento 
se consigue que la temperatura más alta 
de la mezcla no sea superior en un 4 por 100 
de la media. 


Para el arranque, dos de las 41 cámaras - 
de combustión llevan bujías de encendido, 
y todas ellas van provistas de pequeños pul- 
verizadores de combustible. Las bujían en- 
cienden la mezcla pulverizada y el encen- 
dido se transmite a las demás a través de 
conductos de comunicación. En un princi- 
pio, la totalidad del combustible se intro- 
duce por los pulverizadores hasta una de- 
terminada: velocidad de la turbina, en la 
que actúa una válvula que cierra el conduc- 
to de entrada del combustible y abre el de 
paso a los vaporizadores. 


El paso del combustible está regulado por 
una. bomba de plato oscilante, proyecto de 
la misma casa constructora del motor, y está 
mandada por una palanca que gobierna el 
pilolo y que transmite su movimiento a una 
leva que abre o cierra el paso de combus- 
tible a los vaporizadores. 


CARACTERISTICAS . 


Diámetro máximo.. ... 1,38 m. 
Longitud máxima.. ... ... . 4,64 m. 
Peso en vaciO... 0... ...o ooo c.o.tcoo... 1,429 Kg. 


REALIZACIONES 























REGIMEN 7 ica Páran Jia 
Km/hiora | en ev. Kg. 
| Máximo (despegue) 8.000 es 3.670 522 
SUDIdA  cicriiass 1.800 | 161 3,260 385 
322 | 3.450 | 300 
483 | 3.800 222 
.644 4,230 141 
Crucero... 0.0: (T.600| 322. 2.960 | 258 : 
483 | 3.260 | 177. 
644 | 3.680 100 
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Cómo estaba organizado el paracaidismo 


Cn 


Táctica de lanzamientos. 


1. Formación de aviones. —La formación 
de aviones en vuelo variaba según la natu- 
raleza de los empleados en el lransporle de 
paracaidistas, así como de la naturaleza y 
extensión del lugar elegido para efectuar el 
asalto, ya que de ser éste más o menos. an- 
cho dependía el que los aviones que condu- 


cían a las. distintas compañías del batallón *' 


de paracaidistas pudiesen formar en línea 
o columna. 


La figura 4 indica gráficamente la for- 
“ mación "de los aviones de transporte de 
una Compañía paracaidista cuando se tra- 
taba de aviones He-114, remolcando un pl :- 
neador Go-242, 


El gráfico núm. 2, que aparece en la pá- 
gina siguiente, representa la formación en 
vuelo de tuna Compañía paracaidista trans- 
portada en Ju-52: 


Además de las dos formas Inildas de 
situarse en el aire los alementos en la for- 
: mación, existían otros diversos, según la na- 
buraleza de los medios de transporte que se 
empleaban, y que resumiendo se pueden re- 
ducir a los siguientes: 


a) Aviones Ju-52, o He-111. 

b) Aviones con planeadores de arrastre 
Un He-111 con. remolque de un planeador 
Go-242; dos Ju-88 remolcando un Me-Gi- 
gánte; un He-111 mellizo remolcando dos 


planeadores Go-242. En todos eslos casos las : 


fracciones de paracaidistas que marchan en 
el remolque son lanzadas también desde éste 
que, una vez efectuado el lanzamiento, regre- 
sa a su base én unión del avión que Jo re- 
molca. La unión entre avión y planeador se 
realizaba, en principio, por medio de un ca- 
ble, que posteriormente fué. sustituido - por 
una barra elástica de dos metros de longitud, 
que unía el morro del planeador con la cola 
del avión que lo arrastraba; en este' caso, y 
para facilitar el despegue de ambos, se uti- 
lizaban unos cohetes situados en los planos 
del avión cuyas cápsulas se arrojaban por 
medio de paracaídas sobre el campo de des- 
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pegue una vez que los aviones se encontra- 
ban en vuelo. 

Cc) Planeadores de transporte .con motor 
auxiliar: El Go-242, al que se podía adap- 
tar: dos pequeños motores de 50 cv. y el 


. Me-Gigante, al que' se adaptaban seis mo- 


tores. 
d) Planeadores de transporle: 


He-126 
para pelotón, Go- 242 y Me-Gigante. 


En estos dos últimos casos, y con carácter 
exclusivo en el último, las tropas paracal- 
distáas que viajaban en Jos planeadores con 
o sin molor tomaban tierra en unión de los. 
mismos. 


2. Alturas de vuelo y lanzamientos —La: 
altura de vuelo hasta. el lugar de acción u 
objetivo dependen de una serie de circuns- . 
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tancias que la hacen invariable; por lo ge- 
neral, con los aviones Ju-52 se volaba en la 
oscuridad sobre el frente a una altura de 
. 400 metros, y de día en vuelo lo más raso 
posible (acción sobre Holanda). En las accio- 
_ nes sobre el mar, también se ha de volar lo 
más bajo ponla y así se hizo en la acción 
de Creta. 
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Figura 2. 


Por lo que se refiere a los planeadores, 
cuando son utilizados para lanzamiento de 


paracaidistas, permaneciendo unidos al 


-avión, vuelan en las mismas condiciones que 
éstos. 


En alguna ocasión, y solamente a título 
de experiencia, los planeadores de lransporte 
fueron arrastrados al punto de destino a 
grandes alturas (2.500 a 3.000 metros), una 
vez desenganchados del avión se acercan por 
sus propios medios al punto de acción, arro- 
jando a.los paracaidistas a una altura de 
800 a 1.000 melros, tratando seguidamente 
de llegar a sus líneas. Esto, como ya se hace 

constar, se realizó solamente a título de ex- 
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periencia, sin que el informador tenga no- 
ticias de que se emplease esta modalidad de 
transporte y lanzamiento en ninguna acción ' 
de guerra. De la especial modalidad que pre- 
sente este sistema parece deducirse su pro- 
yectado empleo: para eel lanzamiento de con- 


tingentes de paracaidislas durante la noche 


en zonas muy «vigiladas y próximas al fren- 


te propio, ya que, en caso contrario no po- 


drían. ser recuperados los planeadores. 


Las alturas de lanzamiento, salvo el caso 
excepcional reseñado anteriormente, oscilan : 
entre los 120 y 140 metros. Sinembargo, en 


muchas de las acciones se redujo esta altu- 


"a hasta los 90 metros. 


3. Fracción que viajaba por avión: 


. Ju-52: Un grupo de 12 hombres. 
He-114: Un grupo de 12 hombres.. 
Go-242: Dos grupos de 24 a 26 hombres. 
Me-Gigante: Dos secciones, hasta 80 hom- 


“bres. 


4. Orden en el lanzamiento: Tiempo de 
salida y cuántos aviones lanzan simultánea- 
mente paracaidistas —Yomando como uni- 
dad base el pelotón o grupo de paracaidistas, 


“constituido normalmente por 12 hombres, el 


orden en que efectúan el salto es el Ssi- 
guiente: 


SS 


12 ametralladora: 


1. Jefe del grupo: 
-2, Primer tirador de amelfralladora. 
3. Primer proveedor de ametralladora. 
Segundo proveedor de ametralladora. 
Primer. tirador. 
Segundo tirador. 
Tercer tirador. 
Cuarto tirador. 


A 


9. amél alladora: 


9. Segundo proveedor de eltalladóra, 
10. Primer proveedor de ametralladora. 
44. Primer tirador de amebralladora. 

12: Lugarteniente del jefe de Grupo. 


El tiempo que tarda en saltar un grupo 
depende primordialmente del grado de ins- 
trucción que haya recibido, por término me- 
dio un grupo (12 hombres) no.debe tardar 
más de ocho segundos en abandonar el 


avión. 
El número de aviones (ue lanzan para- : 
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- Chulistas simultáneamente depende de la ex- 
tensión «del lugar en que se ha de realizar 
el salto. Durante la conquista de Creta se hi- 
cieron lanzamientos en distintos lugares al 
mismo tiempo, tato por razones tácticas 
como por no existir una extensión de lan- 
zamiento lo suficientemente amplia para 
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5. Tiempo de reunión de las unidades. — 


_ Este tiempo es función de dos factores pri- 


todas las unidades de paracaidistas previs- 


tas en la operación. 


Como regla general se puede decíi que 
todos los aviones que transportan una com- 
pañían lanzan simultáneamente los hombres 
de ésta sobre un mismo terreno. Para con- 
seguir esta simultaneidad en el salto, la se- 
- fial para saltar se da desde el avión de man- 
do (cabeza de la formación), por el jefe de 
Observadores, por medio de banderas en las 
formaciones de Ju-52 y de la radio en las 
de He-111, utilizándose el teléfono 
transmitir la orden al remolque cuando se 
trata de esta última clase de aparatos remol- 
cando Go-242. Estas señales son dadas por 
el jefe de Observadores de la formación de 
transporte, que. con perfecto conocimiento 
del lugar de lanzamiento designado, y al lle- 
gar a distancia conveniente del mismo, saca 
por la ventana superior de la cabina (en casu 


para 


mordiales: 


a) JDispersión de los paracaidistas en el 
terreno que, a su vez, e independientemente 
del grado de instrucción y rapidez en la sa- 
lida del avión, es función de la velocidad del 
avión en el momento del lanzamiento, y de 
las condiciones atmosféricas en que se rea- 
liza- el lanzamiento, primordialmente de la 
velocidad del viento. 


b)" De la constitución del terreno sobre al 
que se efectúa el lanzamiento. 


Cc) De la Pro sipnicdO:: y acción del ene- 
migo. . | 


Una unidad de paracaidistas que salte sin 
ser molestada por el enemigo, recuperará 
después del lanzamiento, y 'en primer lugar, 
los depósitos de aprovisionamiento para 
completar su armamento, equipo, etc.; esta. 
misión la realizan los tiradores de los gru- 
pos de las compañías de paracaidistas, nun- 


ca los que sirven las ametralladoras de las 


de tratarse de una formación de Ju-52) una . 


bandera amarilla a la vez que previene con 
la voz a los paracaidistas de su propio:avión, 
los cuales se ponen en pie, tomando la dis- 
posición de “preparados para saltar”. Los 
observadores de los demás aviones, al ver 
la bandera amarilla en el avión de mando, 
sacan a.su vez otra del mismo color, al mis- 
mo tiempo que previenen a los paracaidis- 


mismas unidades, que en cuanto llegan a 
tierra han de ocupar posiciones en los limi- 
tes exteriores del lugar en que se realiza el 
lanzamiento, con objeto de defenderlo ante 
una posible reacción enemiga. Los depósi- 


. tos de aprovisionamiento son preparados con 


las de sus respectivos aviones. Al llegar al. 


lugar de lanzamiento, el jefe de Observado- 
res sustituye la bandera amarilla por otrá 
roja, al mismo tiempo que oprime un botón 
que hace sonar un claxon en el interior del 
avión, sonido que indica debe comenzar el 
sallo, abandonando inmediatamente el avión 
el primer paracaidista, que desde que se dió 
la voz preventiva se encontraba .en la puer- 
ta. Al ver la bandera roja, los observadores 
de los demás aviones de la formación, rea- 
lizan las mismas operaciones de sacar la 
bandera roja y hacer sonar el claxon:de su 
propio avión. Cuando se trata de formacio- 
nes de He-114, con o sin remolque, las ban- 


los elementos previslos para ser movidos so- 
bre ruedas, facilitando su desplazamiento. 


Seguidamente, y por el mismo personal 
que fueron recogidos los depósitos de aprovi- 
sionamiento, se procede a la recuperación 
de los paracaídas, colocándolos en lugares 
ocultos de las vistas terrestres y aéreas del 
enemigo, llegando, si es preciso, a enterral- 
los; en los últimos tiempos y por utilizarse 
paracaídas camuflados no fué precisa sú re- 
cogida inmediata con objeto de que no re- 
velasen al enemigo la situación de las uni- 
dades. A continuación, los fusileros con los 
depósitos de aprovisiohamiento de sus gru- 
pos respectivos se incorporan al resto de 


«ellos. 


deras rojas y amarillas son sustituidas por *. 


teléfono desde cada avión a'su remolque 
correspondiente; la :'señal de salto es en 
todos los casos un toque de claxon. 
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Lo anteriormente expuesto, con relación a 
la unidad “Grupo”, ha de hacerse extensivo 
a las unidades superiores, Sección y Compa- 
ñía, consideradas como agregación de di- 
versos grupos, que después de contar con. 
todos sus elementos se unen entre sí, for- 
mando la unidad superior. 


Como regla general, la actuación de un 
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Batallón paracaidista se amolda en sus pri- 
meros momentos al modelo siguiente: / 


4) Antes de despegar se discute a fondo 
la actuación y reparto de misiones de com- 
bate encomendadas por compañías, con ayu- 
da de mapas, fotografías aéreas y maque- 
tas del terreno en que habrá de entrar en 
acción. Este conocimiento ha de llegar in- 
cluso a las unidades. inferiores, hasta con- 
“seguir que cada hombre esté completamen- 
te impuesto de la misión a realizar, tanto la 
personal como la de su unidad. | 
b) Después de haber llegado a tierra, y 
una vez realizadas por cada grupo la recu- 
peración de los depósitos de aprovisiona- 


- - miento, como se ha reseñado anteriormen- 


te, y reunidos en compañías, parten cada 
una de éstas desde el sitio donde han salta- 
tado, en dirección del lugar fijado previa: 
mente como primer objetivo. La dirección de 
movimientos se indica a todos mediante car- 
tuchos de humo disparados en dicha direc- 
ción. | | 

c) La Plana Mayor del Batallón instala 
inmediatamente el puesto de mando, eligien- 


do para ello un lugar que reúna buenas con-- 


diciones como observatorio. El pelolón de 


Transmisiones toma contacto con cada una 
de las compañías, y también con los aviones. 


propios encargados de la: cooperación con 
las unidades paracaidistas. 


| d) El grupo de armas de ametralladoras 
antiaéreas de la compañía de armas pesadas 
del Batallón defenderá, primeramente, la.zo- 
na de lanzamiento de posibles ataques aé- 
reos enemigos, y una vez que el Batallón co- 
mience su movimiento, tratará de defender 
de dichos ataques su zona de acción. 


e) La unidad de Sanidad del Batallón ins- 
talará, inmediatamenie del aterrizaje, un 
puesto de socorro en lugar debidamente pal 
-tegido. 

Í) Al aparecer aviones propios, ya sean 
de combate o de abastecimiento, se señala- 
. rán las propias posiciones o el lugar. donde 
han de lanzar los repuestos, por medio de 
paineles de reconocimiento. 


6. Dispersión de las unidades—La .dis- 
tancia de parachutista a parachutista de- 
pende de la rapidez del salto y de la velo- 
cidad del avión. Tomando como ejemplo un 
“lanzamiento efectuado por un grupo perfec- 
tamente instruido desde un He-441, cuya ve- 
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locidad en el momento del lanzamiento os- 
cila entre los 180 y 200 km./h., la distancia 
entre parachutista es generalmente de 25.a 


30 metros. 


Por lo que se refiere a la dispersión entre 


, Unidades, es factor primordial la formación 


y tipo de los aviones que las transportan, 
lo que, como ya se ha dicho anteriormente, 
viene determinado de una manera especial 
por la forma y amplitud del campo elegido 
como lugar de lanzamiento. Más adelante 
se indicarán: las formaciones más corriéen- 


- tes de los aviones para transporte de un Ba- 


tallón y de unidades superiores. 


7. Equipo individual de lanzamiento: 
A) Vestuario: 


a) Botas de paracaidista, de forma pare- 
cida a Jas ulilizadas en España; con la dife- 


rencia de' que la suela va claveteada y no 


tienen la solapa superior; con el fin de evitar 


-que al pisar con las ltachuelas sobre el suelo 


metálico del avión se produzcan caídas o sa- 
lidas- en malas condiciones, se adaplan a 
estas botas unas suelas de goma que se qui- 
tan fácilmente al llegar al suelo. (Tal vez 
hubiera sido más sencillo adaptar al suelo 
del avión un piso de goma.) Las ataduras 
van colocadas, o al centro, como Jas nues- 
tras, o al costado exlerior. 


b) Vendas elásticas de dos metros de lar- . 
ga, cuyo fin es sujetar el pie, colocándolas ' 
sobre éstos y el tobillo. 

c) Rodilleras, similares a las de los por- 


| beros de futbo!. 


d) Pantalón especial de paracaidista: de 
forma parecida al español, lleva dos abertu- 
ras laterales a la altura de las rodillas, que 
permiten bajar las rodilleras sin necesidad 
de quitarse el pantalón; en la pierna dere- 
cha y en el costado derecho, al lado de la 
abertura anteriormente señalada, tiene un 
bolsillo en el que se coloca el cuchillo es- 
pecial. 


e) Blusa de camuflaje brecha De 
forma: similar a la nuestra, lleva dos bol-* 
sillos a la altura del vientre y dos a la altu- 
ra del pecho. En la parte posterior va pro- 
vista esta blusa de un bolsillo para la pis- 
tola de asalto. En principio, estas blusas es- 
taban cerradas por la entrepierna, de-la mis-' 
ma forma que lo están los sobrebuzos utili- 


zados por-los paracaidistas españoles, pero 
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las dificultades surgidas dieron lugar a una 
transformación de las mismas, de tal for- 
ma que se sustituyó la costura de la: entre- 


pierna por unos ojales y bolones, que permi-. 


tían adoptar la antigua forma de la blusa en 
el momento del lanzamiento, y, desabrochán- 
dola, convertirla una vez en tierra en una 
gabardina corta de uso corriente. 


f) Manoplas especiales de paracaidistas. 
Se utilizaban sólo para el salto, quitándoselas 
una vez llegado a tierra; su finalidad parece 
ser era proteger "la mano del. paracaidista 
al llegar a tierra; ya que en gran. número 
de. ocasiones habrían de servirse de ellas 
como punto de apoyo para dar la volterela 
hacia adelante, la más corriente, dado el Lipo 
de paracaídas utilizado por los paracaidis- 
tas alemanes. 

g) Hombreras. protectoras. Son de gua- 
ta sencilla y abarcan los hombros y omopla- 
tos, estando cosidas alcor reaje especial del 
paracaidista con: el fin de que pennaneacon 
colocadas en su sitio. 


B) Equipo: 


a) Correaje especial del derscaidils To- 
do él de cuero, consta de cinturón cón he- 
pilla y tirantes, dobles por delante y unidos 


ala mitad de la espalda, quedando unidos, 


al cinturón por un solo tirante. Este corre Ajó 
no lleva cortuchera alguna. 
-b) Casco: De acero y de forma similar 
al utilizado por Jos «paracaidistas ingleses, 
es decir, el mismo que el de las fuerzas des 
ejércilo de tierra alemanas, con la visera de- 
lantera y trasera cortadas. Su interior va 
recubierto en su totalidad por una capa “e 
goma esponjosa, con objeto de amortiguar 
los golpes en el momento de la loma de tie- 
rra, y exteriormente se encuentra recubierto 
por una tela de camuñaje. 

c) Careta antigás: Colocada en un bolsi- 
llo.o funda que se sujeta hor izontalmente y 
a la altura del pecho para el lanzamiento, 


y que una vez en tierra queda colgada nor- 


malmente a un costado. 
d) Paquete de gasas y vendas. (Continúa 
el equipo más adelante.) 


C) Armamento: Todo paracaidista, sin 
distinción de graduación, lleva consigo en el 
momento del salto el armamento siguiente: 


Una pistola reglamentaria, 08 ó 38 (calibre 


9 mm.), con 16 tiros en el cargador y 32 tiros 


en la bolsa para el pan; 


- paracaidistas lleva, además, 
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estos últimos no 
van colocados en cargador, sino en su en- 
vase ordinario. 

Dos granadas de mano del tipo que no tie- 
nen mango de madera, 


Una pala corta, 
Un cuchillo especial. 


Independientemente de dicho armamenlo, 
cada uno de los componentes del grupo de 
el siguiente: 
(Todo ello referido al momento del salto.) 


a) Ametrallador.núm. 1: 


Una ametralladora MG-42 con un tambor: 
de 50 tiros montado en aicha ametra- 
lladora. 

Un cinturón con 100 balas, suspendido del 

Cuello, y cuyos extremos inferiores se 

sujetan con el cinturón del correaje, de- 
lante del cuerpo. Esta cinta, como en to- 
das las que utilizan las ametralladoras, 
es de una bala trazadora por cada tres 
corrientes. 

Un estuche de herramientas para reparar 
la ametralladora. 


b) Ametbrallador núm. 2: 


Una cinta de 100 cartuchos para ametra- 
lladora, igual que la transporlada por el 
anterior. 

- Una caja de munición para ametrallado- 
ra conteniendo 300 cartuchos. 

Una funda de hojalata conteniendo un ca- 
ñón de repuesto para la ametralladora; 
esta funda queda unida a la caja de la 
munición para el lanzamiento. 


c) Ametrallador núm. 3: 


Un fusil Máuser 7,92 y 100 cartuchos para 


el mismo. 


d) Fusileros: Según los casos y las mislo- 
nes, van armados con: 


Un fusil de paracaidista núm. 43 con 8 
cargadóres de 20 tiros cada uno. Ade- 
más lleva 20 cartuchos en el bolso del 
par, de los cuales 15 son especiales an- 
titanques. Este arma es un fusil aubo- 
mático, con toma de gases en un punto 
de la ¡generabriz inferior del cafión, pu-- 
diendo efectuar fuego, tiro a tiro 0 a rá- 
faga; sus. partes no activas están fabri- 
cadas con materiales muy ligeros, por 
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lo que el peso total del arma es de 4 ki- o 


logramos a pesar de estar “dotado en la 
parte anterior del cañón de unos pati- 
nes similares a los de nuestro fusil ame- 
trallador, y de una bayoneta, todo ello 
abatible. j 


Un fusil Máuser automático modelo 1943, 
con 10 cargadores de 10 tiros cada uno 
y 60 cartuchos, distribuidos en los dis- 
tintos bolsillos del pantalón y blusa de 
camuflaje, de los cuales 15 balas son es- 


peciales antitanques. Este modelo de fu- - 


sil se utiliza como fusil de precisión, y 
dispara siempre tiro a tiro, por lo que 
su automatismo se reduce a la alimen- 

tación del arma. Su alcance es de 2.000 
metros y su precisión se aumenta por el 
acoplamiento al mismo de un alza teles- 
cópica. | 


Un sub-fusil o pistola ametralladora, bien 
sean del modelo 38-40 (calibre 9 mm.), 
o del modelo núm. 44, de calibre 
conocida con el nombre de pistola de 
asalto, y en ambos casos llevan 6 car- 
gadores de 32 tiros cada uno y 192 car- 
tuchos sin colocar en cargadores.. 


e) 
Compañía llevan consigo: 
Una pistola ametralladora 'de cualquiera 


de los dos modelos anteriormente seña- 
lados. 


Prismáticos de campaña. 
Brújula. 
Cartera pará planos. 

El Luúgarteniente del Jefe de Grupo y 
del Jefe de Sección lleva .los mismos 
elementos de equipo y armamento que 
sus Jefes respectivos con la única ex- 
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Estos recipientes de tiro son unos su- 
plementos de forma cilindrica y cali- 
bre aproximado de unos 4 cm., que se 
adaptan a la boca de: fusil, y lan- 
zan una granada similar a las gra- 
nadas de fusil españolas y por un 
sistema parecido; las granadas anti- 
«tanques, de efecto limitado por su pe- 
queño calibre, llevan una carga ex- 
plosiva con el dispositivo de “carga 
hueca”. 


El soldado sanitario lleva, además del 
armamento correspondiente a un fu- 


silero, un botiquín. 


Todo este. armamento es el que.se refiere 
a los paracaidistas que pudiéramos denomi- 
nar de las Compañías de fusiles, ya que los 
de las Compañias de ametralladoras, Seccio- 
nes de armas especiales del Batallón y Com- 
pañía pesadas del Regimiento es completa- 
mente distinto, según su misión, y de él ha- 
blaremos más adelante cuando:nos refira- 


1) 


- mos a las mencionadas Unidades. 


Jefe de grupo, jefe de sección y jefe de - 


B) 


d) Cartucheras de tela.—Están constitui- 
das por dos tiras de tela fuerte o lona, sobre 
las cuales, y en sentido horizontal, van dis- 
pueslos, unos sobre olros, una serie de alo- 
jamientos destinados a contener los cartu- 
chos. Estas dos tiras están unidas entre sí 


Equipo (sigue) : 


. por. un ttiante curvo de la misma tela, «e 


¿epción de que a cambio de la carte- 


ra de planos llevan una pistola de se- 
ñales, con sus correspondiente dota- 
ción de cartuchos, colocados éstos en 
unos alojamientos especiales de las 
mangas de la blusa de camuflaje a la 
altura de los biceps. 


menos armado, con el fusil de preci 

sión anteriormente señalado. 

h) En cada Grupo, uno de los fusileros va 
-dotado de un “Recipiente de tiro” 
(Schiesfbecher), con 10 granadas rom- 
pedoras y dos granadás antitanques. 


En cada Grupo hay un hombre por lo. 


forma que colocado dicho lirante por detrás 
del cuello del paracaidista, queden las dos 
tiras con. las cartucheras colgando, una a 
cada lado del pecho del soldado, aproxima- 
damente sobre las tiras de cuero del correa- 
je; con el fin. de evitar el movimiento de 
estas cartucheras durante el lanzamiento 
los extremos inferiores de las dos tiras de 
lona se sujetan al cinturón del .correaje por 
medio de una trabilla de la misma tela, y un 
botón, colocados ambos en la cara posterior - 
de las cartucheras. 


e) Bolsa de pan.—Está destinada a cón- 
tener víveres diversos, que constituyen la ra- 


ción de un soldado paracaidista para tres 


días. Es también de lona o tela fuerte, y va 
colocada en la espalda, aproximadamente a 


la altura de los riñones, y sujeta-al cintu- 
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la bolsa: Mortadela o carne de cerdo en con-. 
serva (250 gramos), queso, pan de soja en 
forma de galleta, café prensado, chocolate, 
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bizcocho, cigarrillos, cerillas especiales, azú- longitudinal, destinada a alojar la guía co- 


car de uva, goma de mascar, polvo de limón 


para mezclar con el agua y combat: más. 


fácilmente la sed. Según las características 
del clima especial en que han de actuar las 
Unidades paracaidistas, pueden sustituirse 
cualquiera de los componentes de la ante- 
rior ración por otros que se consideren más 
apropiados. 

- Empaques de abastecimiento. Tipos. Ca- 
pacidad. Peso y material a transporlar.—Los 
empaques de abastecimiento se clasifican 
en: Depósitos de lanzamiento y dispositivos 
especiales para la protección en el lanza- 
- miento “de motocicletas con cadena, anti- 
aéreos, antilanques y cañones ligeros. 


Todos los depósitos de lanzamiento son 
iguales en lo que se refiere 4 tamaño, ma- 
teriales empleados en su construcción, as- 
pecto exterior, etc., variando smMamente Su 
disposición interna según el fin para que 
sean destinados, por lo que atendiendo a: di- 
cho fin se suelen clasificar en: 


a) Depósitos de armas. 

b) Depósitos de municiones. 

c) Depósitos de manutención. 

d) Depósitos de vestuario y equipo. 

e) Depósitos para fines especiales. 

Cuando se trata de pequeñas Unidades, 
tanto por lo que se refiere a los depósitos 
que se lanza simultáneamente con ellas, 
como los que se destinan posteriormente a 
su abastecimiento, se cargan entremezcla- 
dos, es decir, se colocan indistintamente en 
el interior de cada uno de ellos las armas, 
municiones, manutención, mantas y tiendas 
de campaña. Por lo que se refiere a las Uni- 
dades tipo Batallón y superiores, los devó : 
sitos lanzados simultáneamente a'las distin- 
tas fracciones de las mismas se Cargan 
como los de las pequeñas Unidades a que 
realmente corresponden, mientras que los 


destinados al abastecimiento posterior de la . 


Unidad se cargan con ERpAracIón Ane 
de contenidos. 

“Ya. hemos dicho anteriormente que no 
existe más que un solo tipo de depósito de 
lanzamiento para las Fuerzas Paracaidistas 


. alemanas; exleriormente present, 1a forma 


de uñ prisma rectangular de bases cuadra- 
das; en el centro de las cuabro .caras del 
prisma está practicada una pequeña ranura 


rrespondiente del mecanismo de lanzamien-— 


to del depósito. Una de las caras del depó- 
sito no es fija, sino que se sujeta al resto .Jel 


mismo por una bisagra continua en uno de: 


sus lados, y por una doble cerradura por el 
otro, lo que la convierte en tapa del depó- 
sito. La base superior lleva el alojamiento: 
del paracaídas, así como un cable para la 
sujeción del depósito al cierre del aparato: 


de lanzamiento del avión. La base inferior 
. presenta un resalte circular, sobré el que se: 


acopla, por medio de un fleje de sujeción, 
el amortiguador de caída, que es cilindro 
hueco de chapa de acero ondulada que, al 
chocar con el suelo se abolla por las líneas: 
que marcan sus ondulaciones, absorbiendo: 
la casi totalidad del choque. En el interior 
del depósito van siempre dos ruedas, con sus. 
respectivos ejes, que se adaptan fácilmente: 
al depósito, convirtiéndolo en un remolque,. 
para completar el cual, y también en el in- 
terior del depósito, va una vara de tiro. 


Los depósitos de lanzamiento han de ser: 
cuidados con todo esmero, ya que una sim-: 
ple abolladura puede tener por consecuen-— 


- cia queden unidos al avión cuando se quie- 


ra soltarlo, poniendo en peligro a-las tropas 
que no reciben el material indispensable, 
por lo que antes de ser cargados en el avióm 
deben ser revisados cuidadosamente. 


La capacidad de estos depósitos es bastan-— 
te grande, aunque debe procurarse que str 


peso no exceda de los 150 kilogramos. 


Interiormente, y con objeto de dar la ma- 
yor fijeza- posible al material que contiene,, 
se les puede adaptar suplementos de made- 
ra que fijen dicho material (principalmente 
el armamento), así como un buen número: 
de correas, con sus correspondientes hebillas.. 


El material transportado es muy variado, 
dependiendo primordialmente dé la misión ' 
y: del número de depósitos correspondien- 
tes a cada Unidad. Tomando como base el 
Pelotón, y refiriéndonos "solamente a los de- 
pósitos que se lanzan simultáneamente con 
el mismo, por regla general la carga de los: 
mismos es la siguiente: 


—Cinco cájas con: munición de ametra- ' 
lladora (300 cada-caja). 
— Cinco depósitos de cañón, con sus res- : 
pectivos cañones. 
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— Una caja de material de reparación de 
ametralladora. 


— Un fusil o pistola ametralladora de res- 
peto. 


— Cuatro cinturones de munición para fu- 
- sil (100 cada uno). 


— Munición en cajas para fusiles y pis- 
tolas ametralladoras. 


— Veinticinco bombas de mano. 

— Dos “Panzerfáuste. (puños antitanques). 
— Cuatro petardos de 3 kilogramos. 

— Ocho petardos de 1 kilogramo. * 

— Veinte petardos de 200 gramos. 

— Dos minas. 

-— Cuatro mantas. | 

— Un saco para agua. 

— Una bandera. : | 
Esta carga se refiere al caso de que por 


transportarse el Pelolón en avión sinremol-' 
«que los tres depósitos que viajan con él están. 


destinados por completo a dicho Pelotón; 


«cuando, por el contrario, las Unidades son ' 


fransportadas en avión con remolque de pla- 
neador, como este último no transporta de- 
pósito alguno, de los tres 'que lleva el avión 
remolcador corresponde uno solamente por 
. Pelotón, en cuyo caso se suprime de la car- 

ga de los mismos la casi totalidad de los 
- petardos explosivos y minas, así como las 
mantas, siendo sustituidas por una mayor 
cantidad de munición, principalmente para 
las ametralladoras. 


En los primeros tiempos del paracaidismo * 


alemán, en que el salto desde el avión se 
efectuaba sin armas, el depósito de lanza- 
miento correspondiente a un 'Pelotón con- 
tenía: 


— Una ametralladora “MG-42”. 


— Cuatro o seis depósitos de cañón, con: 


sus respectivos cañones. 


— Seis cajas con munición de amelr alla- 
dora, 


-— Uná caja de herr calas para la ame- 
tralladora. 


— Seis fusiles. 

— Seis cinturones de ión para fusil. 
— Bombas de mano. 
Empaques de abastecimiento. (Continua- 


ción.) Número por unidad. Modalidad de 
lanzamiento. Recuperación. —El número de 
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los depósitos de Janzamiento asignados a 
cada Unidad depende, según hemos indica- 
do anteriormente, de la modalidad del medio 
de transporle empleado, ya que los planea- 
dores no están dotados de dispositivo de 
transporte y lanzamiento para eslos depó-. 
sitos. 

Cuando el medio de transporte compren- 
de exclusivamente aviones He-14 o Ju-52, 


.como cada uno de ellos transporta un Pe- 


lotón y tres depósitos, la totalidad de éstos 
corresponde a dicha Unidad. Por el contra- 
rio, cuando se trata de formaciones He-111,' 
remolcando Go-242, como el número de Pe- 
lotones transportados por la unidad avión- . 
planeador, es el de:tres, cada uno de los de- 
pósitos que se lanzan desde el avión corres- 
ponde a: cada una de dichas unidades. El 


número de depósitos que en concepto de re- 


fuerzo de aprovisionamiento se lanzan a una 
Unidad paracaidista después de uno oO 'va- 
rios días de combate en tierra es variable, 
dependiendo primordialmente de las necesi- 
dades de la Unidad; estos depósitos ya no 
tienen correspondencia con las Unidades 
inferiores € Batallón, sino que consignados 
a esta u otra Unidad superior, es misión de 
las Planas Mayores de las mismas el repar- 


to entre las inferiores de su contenido. 


Los depósitos de lanzamiento van dispues- 
tos en el avión de una forma similar'a como 
lo están las bombas en los lanzabombas de 
tipo vertical alemanes (DSAC y ESAO), y 
colocados en el avión inmediatamente detrás 
del sitio de la radio. Cada depósito va sus- 
pendido por medio de un cable unido a su 
base superior de un gancho o cierre simi- 
lar a los de los lanzabombas anteriormente 
citados, y que permiten sean soltados por el 
jefe del avión al salto. de cada tercer hom- 
bre del Pelotón con sólo accionar un mando. 
La apertura automática del paracaídas del 
depósito está sujeta a un cable estático, in- 
dependiente para los depósitos. 


La recuperación de los depósitos de lan- 
zamiento, correspondientes a cada Pelotón, 
se realiza en la forma indicada y por el per- 
sonal señalado en el epígrafe relativo a 
“tiempos de reunión de las Unidades”, los 
cuales quitarán de los depósitos los paracaí- 
das y amortiguadores, colocándoles las rue- 
das y la barra de tiro, para su fácil despla- 


. zamiento. Los depósitos de lanzamiento co- 


rrespondientes a las Unidades de tipo Bata- 
llón, Regimiento, etc., son recuperados y al- 
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macenádos por los elementos de la Plan:í 
Mayor de dichas Unidades, a los que se ha 
asignado dicha misión. 

Para facilitar la, recuperación de los de- 
pósitos por las distintas Unidades, aunque 
el color de todos ellos es el mismo, gris, lle- 


van unas rayas con el color dé la Compa-' 
indicando el nú- 


ñía a que corresponden, 
mero de rayas la Sección a que pertenecen. 


Sistemas de transmisión para enlace y 
reuntón en tierra.—Ya dijimos anteriormen- 
te que el enlace entre los distintos aviones 
que componen una formación de transpor- 


te de paracaidistas se consigue por medio 


de la radio de los mismos, y el enlace entre 
avión y planeador remolcado, por medio del 
teléfono,' cuyo hilo va en el interior. de la 
barra de unión entre ambos. 


La simultaneidad en el lanzamiento de los 
paracaidistas de una formación también di- 
jimos se conseguía por medio de banderas 
o de la radio y teléfono. 


La pronta reunión en tierra de las distin- 
“tas Unidades, inmediatamente después del 


aterrizaje, se consigue por el perfecto cono- ' 
cimiento anticipado de todos y cada uno de. 


los individuos que la componen, de la mi- 
sión asignada a la suya, “del lugar elegido 


como primer objetivo, así como del campo ' 


de llegadá; además, y para facilitar dicha 
reunión, el Jefe de la Compañía lanza en 
la dirección de ataque de la suya, uno O va- 
rios cartuchos luminosos o fumigeros que 
indican a todos los componentes de ella li 
dirección a seguir, siendo facilitada con ello 


la reunión sobre la marcha de los que hu-. 


- bieran podido despistarse. 


Los medios de-transmisión para el enlace 
entre las distintas. Unidades, una vez llega- 
das a tierra, son los siguientes: 

Entre Grupos y Secciones, y entre Seccio- 
nes y Compañías, el enlace se mantiene por 
medio de peatonés. i 


Cada Compañía tiene a su disposición un 


Fr 


equipo de telefonía sin hilos (uno de 1 Ó. 


1,5 W.) para el enlace con el Batallón. Si 
falla este medio, el contacto entre Compa- 
ñía y Batallón se mantiene por medio de 
peatones. Inmediatamente que la situación 
se estabiliza o hay un alto en la lucha, se 
unirán los Puestos de Mando del Batallón y 
los de sus Compañías por eno de una lí- 
nea telefónica. 
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Las Secciones de morteros pesados (10,5 


. centímetros) y de cañones de igual calibre 


disponen de un equipo emisor- receplor por- 
tátil de pequeño alcance. 


El Batallón de paracaidistas dispone de 
los siguientes medios de transmisión: 


— Un equipo de telegrafía sin hilos (10 W. 
para enlace con el Regimiento). 

— Un equipo de emisor-receptor portátil 
(1,5 W.) para enlace con las Compañías. 

— Un Pelotón de énlace, de los cuales dos. 
son motoristas. 

_— los Grupos de telefonistas, con su cen- 
tral correspondiente. 


Cuando el Batallón - combale aislado, se 
sustituye la radio de 10 W. por otra más po- 
lente, que permita enlace con la propia Avia- 
ción y su base de la retaguardia. 

El Regimiento está dotado de: 

— Un equipo de radio de 20 W. para en- 

lace con aire y base de retaguardia. 

— Dos equipos de 10 W. para enlace con 

los Batallones. | 

—Seis grupos de telefonislas. | 

— Un grupo de enlace, de los” cuales dos: 

son motoristas. 

El enlace entre tierra y are se realiza por 
medio de la "radio, paineles y tubos lanza- 
mensajes. o 


Doctrina de lanzamiento. Hora. Condicio-" 
nes meteorológicas. Areas de lanzamiento — 
En cuanto a la hora, hay tres modalidades. 
principales de lanzamiento. : 


a) Lanzamiento de día, que es la moda- 
lidad más usada, debe hacerse aprovechan- 
do el crepúsculo, para lo que se suele des-- 
pegar de noche, a fin de efectuar el lanza- 
miento al clarear el día. En algunos casos: 


también se ha aprovechado el crepúsculo . 


vespertino. 

b) Lanzamiento a cualquier hora del día 
utilizando nieblas naturales o artificiales.. 
Es usado corrientemente por pequeñas for- 
maciones, con el fin de obtener la sorpresa 
del enemigo. 

c) Lanzamientos nocturnos, que pueden: 
realizarse de Jos. siguientes modos:  ' 


1. Efectuar eb lanzamiento en noche de: 
luna. . : : 


2. Iluminar el objetivo lanzando sobre el 
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lerreno bengalas de magnesio, ulilizado 
cuando se trata de grandes formaciones; 

3. Iluminar momentáneamente el terre- 
no de llegada por medio de un cartucho lu- 
minoso disparado por el primer paracaidis- 
ta lanzado y otro por el último; estos car- 
tuchos, al llegar el suelo, y mientras se con- 
sume.la mezcla luminosa, indican al para- 

caldista su albura aproximada sobre el te- 
- Treno. 


Excepcionalmente en los combates de Nar- 


wik, y en algunos casos este mismo proce- - 


dimiento fué utilizado por los rusos,:se arro- 


jaban paracaidistas y tropas alpinas en vue-. 


lo raso sin paracaídas, cayendo sobre la nie- 
ve, sin bajas de consideración. 


Por.lo que a las condiciones meleoroló- 
gicas se refiere, ya hemos hablado de la 
niebla, pero la que realmente reviste más 
importancia, pudiendo llegar a ser prohibi- 
da, es el viento; 
parachutistas alemanas han saltado con una 
velocidad de viento de hasta 9 m/s., aun- 
que este límite se haya superado en algunas 
ocasiones con un aumento notable de bajas 
que no lo hacen recomendable. 


- El área del lugar de lanzamiento tiene 
importancia primordial, tanto pára la for- 


mación de.los aviones: de transporte como. 


para la cantidad de paracaidistas que pue- 
den aterrizar en un campo; pero los incon- 
venientes que de ello puedan surgir sé sos- 
layan con la utilización de diversos cam- 
pos próximos. Más importancia. tiene la: na- 
turaleza del terreno sobre el que se ha de 
saltar. Como lerreno propicio para saltos se 
presentan las praderas y campos (Holanda) 
y costas de poca pendiente (Bahía de Suda, 
en Creta). Conviene, sobre todo, evitar lan- 
zamientos sobre regiones de ríos y bosques, 
así como los cultivos de: viñas y en las re- 
giones peñascosas. En un caso, tropas para- 
caidistas pudieron ser lanzadas sobre un 
glaciar sin pérdidas dignas de mención. 

Bases de partida. El embarque y la car- 
ga.—La actuación de una Unidad paracai- 
dista desde que se encuentra' en su cuartel, 
próximo o no a un aeródromo, según los ca- 
sos, hasta (ue se efectúa su carga en: los 
aviones que han de transportar al objetivo, 
es la siguiente: 

a) Cada soldado ' empaqueta. sus cosas 


- 


generalmente las fuerzas. 


- 
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parliculares, ubillaje no necesario, unifor- 


_-mes, etc., en el saco que lleva su nombre, 


y lo enirega al grupo: que no enira por lo 
pronto en actuación, perteneciente a la re- 
laguardia.  *. | 

b) La Unidad también empaqueta el ma- 
terial y las armas que no se precisan, en- 
tregándolo Igualmente al Grupd de relia- 
suardiá. j 


Cd) A continuación cada soldado. cambia 


su cartilla. militar por un documento de caz, 


muflaje, para imposibilitar al enemigo de: 
poder comprobar la Unidad a que pertene- 
ce, caso de que fuese hecho prisionero. Este 
documento es un pañuelo que lleva graba- 
da la fotografía del interesado, grado, nom- 
bre y apellidos, fecha y lugar de nacimien- 
to y dirección de la familia. 

d) Cada soldado recibe su bolsa de ali- 
mentos de frente. | 

e) Según el tiempo que e disponga la Uni- 
dad, se efectúan lodavía unos ejercicios de 
biro. 


1) 


Los depósitos de armas son repasados 


otra vez, repartidos y cargados a los respet- 
bivos camiones de los Pelolones y Grupos. 


g) La Compañía recibe los paracaídas 
almacenados por el Batallón. Al dar la se- 
ñal de alarma se forma la Compañía y re- 
cibe sus órdenes de actuación. El jefe de 
la Compañía anuncia a la mismá lugar y 
hora de la actuación y explica, con ayuda 


de mapas, fotografías aéreas y cajas de are- 


na, la misión de la Compañía. A continua- 
ción se dan a conocer a las diversas seccio- 
nes sus misiones. 

Seguidamente se hace el traslado de Ja 
unidad desde el cuartel al aeropuefto. Esto 


se efectúa casi siempre de noche, y, caso de 
ser de día, entonces van protegidos contra: 


la visibilidad por medio de camuflaje; en 


este caso los paracaidistás no llevan puesla 


la blusa caracleríslica nt el.casco, para evi- 


bar ser reconocidos como lales. 


. Una vez llegados al aeropuerto son repar- 
tidas las distintas secciones por Jos enlaces 
del Pelotón de la Compañía y llevados los 
Grupos a .los aviones que les corresponde. 
Cada avión está numerado y está adjudica- 
do previamente a las Secciones y Grupos. 


A continuación se comienza la carga del 
avión. 
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Empleo de cazas a chorro en.Corea. 


Con el caza norteamericano de propulsión 
a chorro -F-86, qué se halla en servicio en 
Corea, el espacio de Asia se ha transforma- 
do en un laboratorio y zona de pruebas para 
la nueva táctica y. técnica de la era de la 
propulsión a chorro. | 


El monoplaza Sabre F-86, interceptor de 


ala en flecha, es el aparato más rápido de 


los Estados Unidos en operaciones, aunque 
. su velocidad, según los precisos cálculos 
precoreános facilitados por el Servicio de In- 
formación, es superada probablemente, por 
lo menos; por dos modelos soviéticos. Pero 


la velocidad no es la única circunstancia. 


que cuenta en la efectividad del combate, y, 
pese a este único inconveniente, el F-86 mar- 
có, con su sorprendente presentación en Co- 
rea, la tónica de los combates con aparatos 
de propulsión a chorro, que ha sido muy 
poco concluyente. 


Han existido muchos encuentros durante 
bastante tiempo entre los aparatos fabrica- 
dos en Rusia y los americanos, además de 
los propulsados por hélice. Estos contactos, 
especialmente en lo que respecta -a las *pa- 
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. A 
sadas” con aviones a chorro, han sido no- 
tables por su carencia de resultados; todo 
el daño o destrucción que haya podido reali- 
zarse ha sido con aparatos de los Estados 


- Unidos, más bien que con rusos. 


Esa falta de efectos marcados en los com- 
bates aéreos es un resultado de la forma ar- 
tificial, peculiar, militarmente hablando, de 
la intervención rusa en la propulsión a cho- 
rro. Los aviones soviéticos de este tipo han 
estado operando desde bases al otro lado del 
río Yalu, en el “privilegiado santuario” de 
Manchuria, y, al parecer, los pilotos recibie-: 
ron la orden de no arriesgar un solo apara- 
to'o piloto sobre territorios ocupados por las 


_fuerzas de las Naciones Unidas. Por tanto, 


los aviones rusos a chorro raramente se 
aventuraron sobre las líneas del frente te- : 
rrestre, y, generalmente, cuando entraban en 
contacto con los aparatos americanos fué 
muy cerca de la frontera. El enemigo se con- 
tentaba con una o dos pasadas y después se 
escabullían, buscando la seguridad en su 
propio espacio aéreo, donde los pilotos de 
las Naciones Unidas tenían orden de no in- 
ternarse, | 


No se sabe si los aparatos rusos estaban 
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tripulados por pilotos chinos o soviéticos. 
Parece ser que había de ambos y que los 
chinos utilizaban este método, relativamente 
seguro, de enseñanza para perfeccionar su 
instrucción. Sin embargo, las Fuerzas Aé- 
reas rusas jamás intervinieron en acciones 
hasta la guerra de Corea con aparatos de 
propulsión a chorro, y es más que probable 
que el Alto Mando soviético utilice Corea, lo 


mismo que la guerra civil española se em- ' 


pleó por las potencias extranjeras, para ex- 
perimentar material y táctica. 


El aparato hasta ahora empleado por el 
enemigo es el Mig-15, de poco radio de 
acción, pero que es un interceptor muy rá- 
pido. El nombre Mig lo toma, como es sa- 
_bido, de los de sus proyectistas Mikoyan y 
Gurewich. 


El aparato, aparentemente, es una mejo- 
ra, y en cierto modo diferente del modelo 
Mig-9. Las caracteristicas de este último 
fueron concienzudamente anotadas por los 
proyectistas aeronáuticos americanos des- 
pués de que uno de este tipo cayó, sin gran 
daño para el aparato, en Suecia. El Mig-9 
llevaba dos cañones de 23 mm. y uno de 
53 mm., y la mayoría de nuestros técnicos 
opinán que es excelente en cuanto a velo- 
cidad y capacidad ascensional, Está consi- 
derado, por lo que respecta a estas dos ca- 
racterísticas, como muy próximo al F-86, 
pero éste dispone de mayor radio de acción 
y potencia de fuego, y probablemente € es más 
consistente. 


El Mig-15 procede, técnicamente, del 
Mig-9, y es, en cierto modo, más rápido. 
Se trata de un caza de ala media, con tren 
de aterrizaje triciclo, con planos y superfi- 
* cies de cola en flecha, muy pronunciados. 
Estas superficies de cola, timones de pro- 
'fundidad y dirección, van montados bastan- 
te por encima del fuselaje. En cuanto a la 


propulsión, se trata al parecer de una adap- 


tación rusa del Britsh Rolls-Royce Nene oO 
Derwent. Se:cree que el Mig-15 va armado 
con, por lo menos, dos cañones de 37 milí- 
metros, o incluso de un calibre superior, 


más tal vez dos ametralladoras en los pla- . 


nos de 23 mm. 


Ahora bien: el Mig-15 deja muy atrás en 
velocidad, y tal vez lo que es más grave, en 
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viraje más cerrado, a los aparatos más mo- 
dernos de la Marina norteamericana. Un 
oficial naval americano, que ha regresado 
recientemente de Corea, donde ha pasado 
un mes de observación, dice que la situa- 
ción vis a vis de un Grumman Panther y el 
caza soviético es “similar a la que en los 
primeros tiempos de la guerra tenían los 
cazas americanos y los aviones japoneses”. . 
Sin embargo, este observador asegura que 
la Marina norteamericana está. batiendo a 
los Migs con “aviones más toscos y con 
tácticas mejores y una mayor compencira- 
ción entre los miembros que integran los: 
equipos”. Por esa razón se ve que la situa- 
ción es, por lo menos, inquietante. 


Naturalmente el Panther, al ser un tipo 
con base en portavioues, se ve algo limi-* 
tado en cuanto al peso, pero, por otra parte, 
su carga alar, según las normas corrientes, 
se cree que es moderada, y la maniobrabi- 
lidad, con peso de combate, buena. En ve- 
locidad y subida se cree que el tipo original 
propulsado por Allison ha resultado un poco 
desilusionador; aún así, se puede comparar 
probablemente con el Attacket (que todavía: 


-no ha empezado a prestar servicio en la 


Royal Navy), mientras que la última ver- 
sión de fabricación en serie, con el turbo- 
reactor Tay, será muy poco inferior al toda- 
vía distante Sea Hawk. 


Los pilotos americanos qué se han encon- 
trado con este aparato creen que dispone de 
una especie de impulso tipo cohete, o me- 
canismo de combustión retardada, o un sis- 


- tema de inyección de água para lograr este 


impulso adicional de velocidad si fuera ne- 
cesario. 'Se le describe como muy rápido y 
dotado de: una gran velocidad ascensional, 

y probablemente no tendrá dificultad de 
elejarso” cuando le convenga del Lock- 
heed F-80 “Shooting Star” y del “Grumman 
F-9 F “Panther”, de la Marina. Ultimamen- 
te el Republic F-84 “Thunderjet” ha entra- 


do en acción en el teatro de operaciones co- 
- Treano, pero no se dispone de informes com-' 


plelos que puedan comparar su rendimiento 
con el del Mig-15.. 


A pesar de la superior velocidad y capa- 
cidad del Mig-15, los pilotos de las Naciones 
Unidas han llegado a su altura en cuantas 
escaramuzas buvieron entre aparatos simi- 
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lares. Fué «derribado un B-29, al parecer por 
aparatos a chorro enemigos, y dos fueron 
tan gravemente averiados que tuvieron que 
realizar aterrizajes de urgencia. Otros apa- 
ratos de los Estados Unidos fueron también 
averiados por aviones de propulsión a cho- 


rro del enemigo. Sin embargo, según datos . 


de Wáshington, incompletos, se informa: que 
22 aviones enemigos fueron averiados o des- 
truídos. La mayoría de los aparatos a cho- 
rro enemigos fueron también avertados. Van 
sólo unos cuantos se cree que fueron derri- 


bados y que cayeron delrás de las líneas ' 


enemigas. La mayor parte de los aparalos 
adversarios con averías no fueron lo sufi- 
cientemente graves para evitar su toma de 
dierra a salvo al otro lado del Yalu. 


> "Estos pequeños y en cierto modo puradó- 
jicos resultados en los encuentros que buvie- 
ron los aparatos a chorro pueden compren- 
derse, teniendo en cuenta la láctica rusa de 
atacar y huir inmediatamente, y. por la apa- 
rente inexperiencia y falta de cooperación 
enlre los pilotos de los Mig-15. Sin embar- 
go, pudiera ocurrir que los visores ubiliza- 
dos, aunque el F-80, F-84, F-86 y F-9F' dis- 
ponen de visores automálicos calculados, nu 
fuesen suficientemente precisos para estas 
grandes velocidades de los ¿paratos propu:- 
sados a chorro. Los mejores resultados de! 
enemigo se han obtenido cuando empleaba 
esta clase de aviones contra los bombarde- 
ros lentos propulsados por. hélice, lo que 
reafirma la creencia que los “interceplores 
a. chorro son un verdadero peligro para los 
bombarderos subsónicos. , 


Al parecer, aunque- los résultados regls- 
trados no son muy satisfaclorios, los apa- 
ratos. propulsados a chorro de los Estados 
Unidos, dotados de menor velocidad, aunque 
frecuentemente excedía en número, han 
proporcionado en los recientes encuentros 
contra otros tipos mejor resultado que los ru- 
sos dotados dé gran velocidad. Tal vez esto 
pudiera explicarse por la mayor robustez y 
potencia de fuego de los aparatos america- 
nos, así como también por la superioridad 
de sus pilotos. 

De cualquier” forma, la táctica aérea. de 
mañana ha sido ya probada, formulada y 
modificada en el espacio coreano. Á juz- 
gar por los resultados obtenidos, los HEsta- 
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dos Unidos no gozan de una gran ventaja 
técnica; la ventaja parece ser que estriba 
en la mayor experiencia de los pilotos ame- 
ricanos. 


Cazas de ataque, al suelo. 


Ha' sido encargado un gran número de 
modelos de caza para apoyo de las fuerzas 


- de tierra en el programa de expansión de 


las Fuerzas Aéreas. 


El avión es el F-84F, nueva versión, con 
las alas más en flecha, del F-84E “Thun- 
derjel”, actualmente en servicio en Corea en 
esta misión. Tiene una gran potencia de 
fuego para aviones de este tipo, pudiendo 
transportar en ciertas circunstancias más de 
32 cohetes. 


Este avión entrará pronto en plena pro- 
ducción, y, según indica la fábrica Republic, 
muy mejorado. 


La guerra en Corea'ha alejado toda duda: 
de que los aviones de reacción son mejo- 


res aún que otros lipos para el inmediato 


apoyo de la” Infantería. El F-S4 es la res- 
puesta a las críticas y dudas de la poca eli- 
ciencia del armamento, bombas y cohetes 
de los aviones de reacción. Asimismo se sale 
al paso de la crítica sobre el éscaso radio 
de acción de estos aviones, afirmando que 
puede alejarse más de su base que lo hacín 
el F-51 en la segunda guerra mundial, aun- 
que puede emplear menos tiempo sobre el 


blanco a baja altura y a velocidad reducida 


a consecuencia de su elev ado. consumo. 


La casa constructora declaró que las me- 


joras sobre el F-84E serán tales, que sobre- 


pasará las 600 millas por hora; su radio de 
acción será de más de 1.000 millas, y su 
techo superior a los 45.000 pies. 


_Eslo viene a añadirse a un avión capaz 


- de realizar por sí el combate como caza. 


Lleva seis ametralladoras del calibre 50 (si- 
milar a la de 12,7), y su carga de bombas 
o cohetes. varía según la longitud de la pista 
para el despegue, dado el largo recorrido 
que necesitan estos aviones. 


La carga probable de este avión sería: 


Dieciocho cohretes de cinco pulgadas y dos 
RBOSOS auxiliares de 230. galones. 
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Dieciocho cohetes y: dos bombas de 1.000 
libras. 


Comparando con el anterior F-84E, ésle 
ha llevado en Corea de cuatro a ocho cohe- 
des y dos bombas de 500 libras. 


Al principio de. la guerra se usaron los 
F-S0, que llevaban dos o cuatro cohetes. Des- 
«de bases más próximas al frente hubieran 
podido llevar ocho cohetes. El F-51 "lleva 
Cuatro cohetes y dos tanques de Napalm 
(bomba anlilanque incendiaria). 


Lil P-34 se podrá usar también con arma- 
mento pesado y con dos depósitos de 450 
galones para escolla de bombarderos. 


El F-84 en combates acéreos. 


Lu victoria obtenida por Jos F-84 sobre los 
Mig-15 rusos en Corea se ha hecho resal- 


lar de forma considerable por los.medios. 


“aéreos, los que la calificar como un suceso 
más en el esfuerzo que se está realizando, y 
cuyo curso futuro no puede ser previsto. Qui- 
zá lo más importante es que el combate con- 
firma al F-84 como el único caza americano 
de reacción que puede operai' con éxito 
en Corea, muy internado en líneas enemi- 
gas. | 


El F-50 “Shooting Star”, Lercero en rapi- 
dez entre los cazas de reacción en servicio, 
no puede: permanecer más que escaso tiem- 
po sobre el objelivo ni puede pelear bien con 
los, depósitos adicionales, más voluminosos, 
en los planos» Sólo tiene media hora de vue- 
lo al llevar al río Yalu, y en esas circuns- 
tancias liene una inferioridad sobre el 


Mig-15 de cerca de 150 millas a la hora en 


velocidad. 


La táctica que llevan hasta ahora las fuer- 
zas rojas de caza es permanecer en los cam- 
pos situados en los límites de Manchuria, 
controlando por radar los vuelos de los avio- 


nes de las Naciones Unidas. Si es elevado 


el número de aviones no despegan; pero si 
es pequeño sale al aire una fuerza doble 
en número, hásta el punto de que cuando 
el número de fuerzas es aproximado se cree 
es debido a error de cálculo, como sucedió 
en el combate donde fueron derribados cua- 
tro Migs, en que por ir bajos dos grupos de 
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P-84 pudieron pasar desapercibidos sin ser 


localizados por radar. 


El F'-80 se usa, no obstante, con buenos 
resultados en misiones de apoyo inmediato 
y neutralización de la artillería antiaérea en 
los bombardeos de los B-29, 


. El F-86 “Sabre”, el más rápido de todos, 
no puede operar actualmente en Corea por 
su escaso radio de acción, y desde que el 
aeródromo de Itimpo, cerca de Seul, pasó 
dá manos rojas, se usa únicamente para upo- 
yo de operaciones terrestres, con escasos re- 
sultados por estar mal adaptado a esta mi- 


. sión, sobre todo al ser proyectado para. ele- 


vada velocidad y a mucha altura. 


En resumen, la impresión que se recoge 
de “la prensa, revistas y comentarios es que 
el F-80 es un avión anticuado y que no pue- 
de medirse con los actuales cazas a reac- 
ción modernos, y que pierde mucho al. ope- 
rar con depósitos suplementarios colgados 
bajo los planos. Actúa bien en apoyo de In- 
fantería, pero en esla misión también le 
aventaja el F-84, 


Existe gran interés en obtener datos sobre 
el Mig-15 ruso, hasta el punto de desear po- 
der capturar algún avión en cualquier es- 
lado para investigar sobre él. 


Es de notar que la única característica 


apreciable que hacen resaltar como venta-: 


ja del F-84 sobre el Mig-15 es mayor faci- 


lidad de viraje, por lo que tampoco debe 


sacar una gran diferencia de velocidad. 


Hay que tener en cuenta que en la confe- 
rencia semanal para los Agregados surgió el 
tema de los aeródromos que se estaban em- 
pleando, y excepto algunos aeródromos pe- 
queños que se utilizan exclusivamente para 
aviones de transporte, los cazas operan des- 
de sus bases del Japón y los bombarderos 
desde Japón y -.Okinawa. Eslo explica en 
parte el escaso explosivo arrojado que acu- 
san algunas operaciones de bombardeo. 


El informe sobre los cazas, no muy favo- 
rable en relación con el Mig-15, explica tam- 
bién la “serie de artículos aparecidos para 


que no se lance a plena producción el pre- 


supuesto hasta contar con aviones más efi- 
cieriles” y de neta superioridad, dedicando 
los mayores esfuerzos a investigación y ex- 
per imentación. 
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Los aeródromos en una guerra de movimiento 


Al comienzo de su conferencia ante la Ro- 
yal United Service Institution, G. Pike bos- 
quejó el desarrollo de los aeródromos duran- 
te veinticinco años. “¿Hemos alcanzado aho- 
ra—preguntó— el límite superior, o conti- 
nuarán desarrollándose los aeródromos?” 
Confesó que no podía aportar una contes- 
-tación. 


La rapidez de la construcción depende de 


la longitud y anchura de la pista de des- ' 


pegue que deba ofrecerse, más los arreglos 
de dispersión, la resistencia de superficie 
necesaria y la duración requerida, en rela- 
ción con el volumen del tráfico y las con- 
diciones atmosféricas. 


El conferenciante recordó que en la cam- 
paña de Oriente Medio no hubo virtualmen- 
te lluvia alguna, sino abundancia de arena 
o grava suave y dura. Aparte del' problema 
del. polvo, la construcción de aeródromos 
para todos los tipos de aviones fué relativa- 
mente fácil y rápida. 


De Sicilia puede as casi lo mismo, 


y fué posible convertir en superficies pla- 
nas viñedos y olivares, y el tiempo de su 
construcción raras veces fué superior a dos 
días. 


Más tarde, en Italia, la situación cambió 
_ cuando llegaron las lluvias. Al principio se 
utilizaron redes metálicas y Otros recursos. 


- Fué entonces cuando la chapa de acero 
perforada (P. $. P.) vino en nuestro auxilio 
y resolvió el problema. 


Para una pista de despegue Nortel el 
peso es aproximadamente de una tonelada 
por yarda (0,91 m.) de pista de despegue; 
así, pues, para una pista de despegue de 
1.928 metros, juntamente con una modesta 


pista de rodaje y. dispersión se necesitan - 


unos 3.000 toneladas de P. $. P. 


.Además de estos, sl la pista de despe- 


(De Flight.) 


gue tiene que utilizarse durante algún tiem- 
po, generalmente es necesario poner una: 
superficie de grava debajo de ella, y para 
ello pudieran ser necesarias algo así como» 
unas 10.000 toneladas de grava. “Estas son. 
cifras muy elevadas, y al Ejército le dis-- 
gustaba enormemente añadir muchos miles. 
de toneladas de chapa de:acero a sus fa—, 


reas.” 


En la campaña italiana, Bari quedó lite- 


valmente ahogada con el P. S. P., y no se: 


pudo lograr que llegaran otros malteriales.. 
00 A O A quedaba prontamente averiado» 
por el- bombardeo. 


Lonas alquitranadas. 


Se habian probado muchos otros mate-- 


- riales. Tal vez el más importante fuera lo. - 


que los ingenieros llamaban superficie bi- 
tuminada prefabricada; en olras palabras,. 
lonas alquitranadas. Estas se utilizaron am-— 
pliamente en Normandía. 


Eran relativamente ligeras, pesaban unas. 
800 toneladas para aeródromos, típicos, com- 
paradas con las 3.000: toneladas de P. S. P.,. 
pero se averiaba fácilmente. El material. de- 
la superficie se colocaba por medio de una 
máquina especial—la “stamplicker”—, exac-- 
tamente igual que si se fuera cubriendo el' 
tejado de "una casa. Este material prestó. 
muy buen servicio, pero una vez que fuera 
averiado por la acción enemiga: O por Un. 


" avión accidentado, la lluvia entraba, y una: 


vez que el agua había empapado el mate-- 
rial era virtualmente imposible lograr que: 
el terreno se volviese á secar. 


Las lonas alquitranadas podían colocarse- 
en una semana, mientrás que el aeródromo» 
de P. S. P. podía exigir-hasta dos semanas. 
para terminarlo. Esto, comparado con los. 


dos días requeridos en el desierto de Bir— 
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mania, era mucho tiempo, pero era el más 
satisfactorio. 


Sin embargo, al compararlas con la cons- 


trucción de una pista de despegue de hor- ' 


migón, se requieren 15.000 toneladas de ce- 
mento y 75.000 toneladas de grava, y al me- 
nos seis meses para construirla, las cifras 
del P. S. P. parecian muy bien. 


Desgraciadamente el problema de los 
aeródromos empeoraba en lugar de mejo- 
rar. Una vez cada diez años, 'aproximada- 
mente, el Estado Mayor del Aire decidía, 
«que los aeródromos eran tan grandes (ue 
había llegado el momento de decirle a los 
-proyectistas de aviones que debían atenerse 
a los límites existentes. 


Hasta ahora esta noble idea ció poco re- 
sultado, o ninguno. 


A grandes rasgos, el problema está: en que 
no son aceptables las grandes ruedas ni la 
poca velocidad de aterrizaje. Además, en 
los aviones .modernos la tendencia es que 
las alas sean cada vez más delgadas, lo cual 
significa que cada vez se dispone de menos 
espacio para alojar el tren de aterrizaje. 


Había diversas soluciones posibles; por 


ejemplo; el arreglo de ruedas múltiples, no 
ortodoxo, del tren de aterrizaje del Boeing 
E-47 y Martin B-51. Esta distribución de 
la carga sobre cuatro ruedas era, nabural- 
mente, una gran ayuda. 


. Había, en cambio, 
por ejemplo, la dificultad de conseguir un 
gran ángulo de:incidencia en el punto de 
despegue y el problema de los frenos des- 
pués del aterrizaje, cuando todo el peso debe 
recaer sobre las ruedas delanteras. 


Otra solución posible era el tipo: naval de 
gancho de amarre y alambres. Esto acor- 
taba de una manera lremenda la carrera de 


forma de catapulta o ayuda por cohele para 
el despegue reduciría grandemente las ne- 
cesidades de la pista de despegue. | 


Las desventajas fueron una mayor com- 
plicación, la susceptibilidad de las averias, 


y todos los demás inconvenientes que pre- 


'sentan estas peraciones. 


La tercera solución era utilizar el água; 
pero el conferenciante se negó a entrar en 
la controversia del hidroavión contra el avión 


- 


ciertas desventajas;. 


semana del.aterrizaje 


motor de válvula de manguito, presentó di- 
aterrizaje, y si se le combinaba con alguna ** 
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terresbre. A embargo, el probledió, era ur- 
gente e importante, y había que ia 
alguna solución. 


Debe recordarse que aunque las primeras 
Fuerzas Aéreas Tácticas se componían de 
aviones relativamente ligeros, había, sin em- 
bargo, la tendencia.a que los bombarderos 
medios se movieran más cerca del Ejército. 


Buen ejemplo de esto fué el movimiento 
de los bombarderos estratégicos hacia Pog- . 
gia, en Italia. El tamaño y el peso de los 
bombarderos había crecido «de una manera 
tremenda desde la “guerra. 


Sin embargo, no Je cabía duda de que el 
problema se resolvería en una forma de 
compromiso entre. el ingeniero de los aeró- 
dromos y el proyectista de aviones. 


Con anterioridad a la guerra, el polvo no 
había constituído un gran problemá. Ha- 
bíamos operado con aviones en la India y 
en Oriente Medio sin muy grandes dificul- 
tades, pero los primeros indicios de dificul- 
lades empezaron en el desierto Occidental 
en 1936, en la campaña abisinia. 


"Las unidades de -la R. A. F. fueron en- 
viadas al desierto Occidental, y encontraron, 
por primera vez serios contratiempos, por- 


. que el polvo lijaba. Inmediatamente se tro- 


pezó con el grave desgaste de los émbolos; 
se instalaron filtros de aire y se vencie- 
ron los inconvenientes. 


Aprendimos la lección, y. todos los avio- 
nes operabán en el Desierto equipados con 
filtros. , . 

No obstante, las dificultades aparecieron 
una vez más en Normandía. Los, Spitfires 
estaban todos bien, todos llevaban ftltros de 
aire; pero los 'Typhoons, no. Al cabo de uni 
del Typhoon, con su 


ficultades, y hubo un momento en que Lo- 
dos los aviones Typhoon estaban aparcados. 
Se. tomaron medidas para instalar tempo- 
ralmente los filtros, y las dificullades des- 
aparecieron. | 


- El conferenciante no supo decir el etfec- 
to que pudiera producir el polvo sobre los 
reactores. Quizá no fueran afectados, pero 
si lo fueren, constituiría realmente una for- 
midable problema el filtrar la enorme can- 


tidad de aire que pasa por ellos. 
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ARTE MILITAR AEREO (edi- 


ción 1950), por el Coronel 
de Aviación, diplomado de 
Estado Mayor del Aire, Ma- 
nuel Martinez Merino. 


Esta nueva edición del li- 


bro, que con carácter muy- 


restringido fué publicado 
en 1948, aparece ahora corre- 
Sido y puesto al día. Va' de- 
dicado a sus antiguos com- 
pañeros de Aviación que ca- 
yeron en los campos . de 
Marruecos, a los que con su 
sangre empezaron a escribir 
los primeros capítulos de 
nuestro Arte Militar Aéreo; 
aquellos que supieron sem- 
brar un espiritu que bastó 
para suplir doctrinas, enton- 
ces aún no nacidas, y cuyos 
nombres gloriosos apenas son 
conocidos por los jóvenes pi- 
lotos, de quien quedaron dis- 
tanciados más que por los 
años por la profundidad de 
tos acontecimientos. 

La simple relación de las 
miaterias tratadas y el cono- 
cimiento que todos tenemos 


de los méritos del Coronel 


Martínez Merino, bastará pa- 
ra dar a todos idea de la 
importancia y lo completo de 
esta obra: 


INDICE-PROGRAMA. -— /n- 


-troducción.—CGeneralidades y 
definiciones: 1.2 La guerra. 
2.2 Política de guerra y Plan 
de guerra. 3.2 Plan de ope- 
raciones. 4.2 Los Ejércitos y 
el Mando unificado. 5.2 El 
arte de la guerra. 6. Arte 
militar..7.2 Doctrina de gue- 
rra. 8.2 Guerra total y Ejér- 
cito integral. 9.2% Arte militar 
aéreo. 


LIBROS 


Capítulo 1.— Doctrinas de 
guerra aérea: 1.2 La doctri- 
na. 2.2 Los principios. 3.2 Al- 
gunas «doctrinas de guerra 
aérea. 4.2 Douhet. 5.2 Mit- 


 Cchell. 6.2 Seversky. 7.2 Aná- 


lisis de las doctrinas y expe- 
riencias de la última guerra. 
8.2 El general Montgomery. 
9.2 Diferentes organizacio- 
nes. 10. El futuro. 


Capítulo 11. — Estrategia: 
1.2 Definiciones. 2. La de- 
fensa estratégica. Lineas y 
zonas de invasión. 3.2 Los 
principios estratégicos. 4.2 El 
Mando estratégico aéreo. 


Plan de operaciones. 5.2 El . 


dominio del aire. 6.* El Po- 
der Aéreo. 7.2 Plan de infor- 
mación. Elección de objeti- 


vos. 8.2 Bombardeos estraté- . 


gicos. 9.2 Bombas atómicas 


y proyectiles-cohete. 10. El: 


despliegue estratégico. 1!. 
Clasificación de la Aviación 
según los cometidos. 12. 
Ofensiva y defensiva. 13. Al- 
gunos términos estratégicos. 


Capitulo 111. — Organiza- 
ción: 1.2 Organización aérea. 
2.2 El Ejército del Aire en Es- 
paña. 3.2? Ministerio del Aire. 
4.2 El Arma "de Aviación. 
5.2 El. Arma de Tropas de 
Aviación. 6.2? Los Cuerpos del 
Ejército del Aire. 7.2 Escalas 
de Complemento y Comple- 
mentaria. 8.2 Centros de En- 
senñanza. 9.2 Organización 
Regional. 10. Bases y aeró- 
dromos. ll. El Mando y el 
Estado Mayor. Las Unidades 
y los Servicios. 12. El Mando 
único en los Ejércitos de Tie- 


rra, Mar y Aire. 13. Las ór--. 


denes, las instrucciones y los 
partes. a 
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Capitulo IV. — Táctica aé— 
rea. Bombardeo: 1.2 Táctica- 
aérea. 2.2 Características del 
Arma de Aviación. 3.2 Servi- 
dumbres. 4.2 Los medios. 5.2: 
Definiciones. 6.2 Las forma-- 
ciones.' 7.2 Aviación .de bom-- 
bardeo. Sus misiones y carac- 
terísticas generales. 8.2 El 
material. 9.2 El armamento. 


. 10. La defensa del bombarde-- 


ro. 11. Elementos auxiliares. 
12. Las Unidades de bombar- 
deo. 13. Formaciones de bom-- 
bardeo. 14. Diferentes situa-- 
ciones de las Unidades. 15. 
Preparación de las Misiones. 
16. Ejecución de los Servi-- 
cios. 17. Señalamiento de 
objetivos. 18. El informe de: 
la Misión. 

Capítulo V.—Táctica aérea. : 
Caza: 1.2 Generalidades. 2.* 
Los medios. El material. 3,2 
El armamento. 4.* El perso- 
nal. 5.£ Las Unidades de ca- 
Formaciones de la 


nes de las Unidades. 8.2 Mi- 
siones, y empleo de la caza.- . 
9.2 El combate. Combate de . 
caza contra caza. Combate:.. 
de caza contra bombardero. 
10. Caza de noche. 11. El in-- 
forme de -la Misión. 


Capitulo VI.—Táctica.: Las 
Grandes Unidades Aéreas: 1.% 
Las Grandes Unidades. 2.? Di- 
visión Estratégica. 3.2 Divi-- 
sión Táctica. 4.2 El Cuerpo de: 
Ejército Aéreo o Escuadra . 
Aérea. 5.2 El Ejército Aéreo. 


O Flota. 6.2 Movilidad estra-- 


tégica. 


Capitulo VII. ES Operacio-- 
nes combinadas. Aviación de: 


cooperación con el Ejército- 
.de Tierra: 1.2 Su necesidad. 
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2.2 Colaboración indirecta: y 
cooperación directa. 3.2 Avia- 
ción de información. 4.2 Su 
organización. 5.2 En Alema- 
nía. 6.2 En la Aviación Tácti- 
ca. 7.2 En España. 8.2 Ele- 
mentos de una Aviación de 
información. 9.2? Aviación de 
combate y asalto. 10. Avia- 


ción de transporte. Tropas 


aerotransportadas. 1l. Mate- 
rial de transporte. 12. Orga- 
nización y empleo de la Avia- 
ción Táctica. 13. Aviación sa- 
nitaria. 


Capitulo VIII. — Operacio- 


nes combinadas. Guerra so- 
bre el. mar y cooperación ae- 
ronaval: 1.2 Nuevo concepto 
de la guerra en el mar. 2.2 
Cooperación aeronaval tácti- 
ca y colaboración estratégi- 
ca. 3.2 Misiones de la Avia- 
ción sobre el mar. 4.2 Unida- 
des necesarias. 5.2 Aviación 
de cooperación con la Mari- 
na. 6.2 La defensa de costas. 
7.2 Cooperación en las expe- 
diciones marítimas de .des- 
embarco. Es 


“Capitulo IX.—Logística aé- 


rea: 1.2 La Logística. 2.2 Lo-: 


gistica aérea. 3.2 Apoyo lo- 
gistico de las Regiones Aé- 
reas. 4.2 Los Servicios. Orga- 
nismos regionales. 5.2 Las 
reservas en los Servicios. 6.2 
Los traslados de las Unidades 
Aéreas. 


Capítulo X. — La defensa 
antiaérea: 1.2 Su necesidad. 
2.2 Organización. 3.2 Infor- 
mación antiaeronáutica. 4.2 
La defensa antiaérea activa. 


La caza. La artilleria antiaé-- 


rea. Proyectiles-cohete. Ba- 
rreras de globos. 5.2 La de- 
fensa pasiva. 6.2 El Mando 
único de la defensa antiat- 
rea. 7.2 O 
contradesembarco aéreo. 


Los pedidos pueden diri- 
girse a su autor, al Estado 
Mayor de la Zona Aérea «de 
Canarias (Las Palmas). 


PROBLEMAS DE FISICA, por 
J. Figuera Andú.—Un vo- 
lumen de 370 páginas, de 
21,5 por 15 centimetros. En 
rústica, 60 pesetas. Ma- 
drid. 3. Ac Es EsAs 


El ingeniero industrial, se- 
nor Figuera Andú, dedicado 
durante muchos años a la 


Organización del . 


preparación de los exámenes 
de ingreso en la Escuela Es- 
pecial de Ingenieros Indus- 


_ Ttriales, ha reunido en este 


volumen una escogida selec- 


. ción de probiemas, fruto de 


su larga experiencia unos, e 
inspirados otros en diversas 
colecciones y revistas técni- 
cas, y todos orientados a la 
mayor eficacia para la ense- 


nanza. 


Aparentemente, un  estu- 


diante con buena memoria 


puede aprender las lecciones 
teóricas sin comprenderlas, 
pero es difícil, si no imposi- 


- ble, que llegue a resolver 


distintos problemas sobre 
cualquier teoría si no ha 
conseguido una comprensión 
clara y total de la misma..De 
aquí la necesidad de ir pro- 
poniendo a los alumnos, a 
medida que se van estudian- 
do las materias que constituW 
yen la preparación, los pro- 
blemas adecuados. Necesidad 


cada vez más. patente si se 


tiene.en cuenta la importan- 


.Cia que en todos los exáme- 


nes se va dando a los ejer- 
cicios de resolución de pro- 
blemas, y que es atendida 
por el.autor, incluyendo una 
abundante colección de los 
propuestos en la Universidad 
Central y en las Escuelas Es- 
peciales de Ingenieros, ade- 
más de. algunos elementales 
de fisica atómica, para ini- 
ciación de su estudio. 
Al principio de cada articu- 
lo figura un breve formu- 
lario, como indicación de las 
teorías que hay que estudiar 
antes de comenzar la: reso- 
lución de los problemas co- 
rrespondientes. 


METODOS ESTADISTICOS 
PARA INVESTIGADORES, 
por R. A. Fisher.—Un vo- 
lumen de XXIV + 322 pá- 
geinas, de 21 por 14 cm. En 
rústica, 100 pesetas; en te- 


la, 120 pesetas. Madrid. 
Aguilar, S. A. de Edicio- 
nes. ? 


En pocos años se han pu- 
blicado once ediciones de es- 
te libro, que ha sido tradu- 
cido al. alemán, francés e 
italiano. Editorial Aguilar, 


- apreciando en todo su valor 


la importancia de esta obra, 
encargó a los señores Ruiz 
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Magán y Ruiz Rubio su tra-- 
ducción al español, “que han: 
realizado con indudable 
acierto, poniendo así a dis-- 
posición del investigador en 
forma práctica los métodos. 
estadísticos más modernos. 
Las aplicaciones de la cien-- 
cia” estadística son vastisi-- 
mas, y ya se han hecho y si-- - 
guen realizándose estudios, 
entre otros, en los campos- 
meteorológico y astronómico,.. 
de tan extraordinaria ¡m-- 


.portancia para la navegación. 


aérea. De aquí la utilidad y 
conveniencia de esta obra, 
que podemos calificar de.in-- 
dispensable elemento de tra- 
bajo no .sólo para el econo-- 
mista y el hombre de cien- 
cia en general, sino para to-- 
do el que se dedique a la 


- Observación y a la experimen-- 


tación, a los que ha de pres- 
tar una valiosa ayuda. Ellos. 
apreciarán que este trabajo,. 
sin adentrarse en la teoría: 
matemática de los métodos 
estadísticos, pone a su dis- . 
posición los últimos resulta- 
dos de esta teoría, presen— 
tando en forma de procedi--" 
mientos prácticos apropiados. 
aquellos tipos de datos con: 
los cuales trabaja realmente: 
el investigador. 

La obra está dividida en: 
nueve capitulos y un índice 
alfabético, reseña una nutri-- 
da noticia bibliográfica y: 
contiene numerosas tablas de: 
datos útiles. 


LA RADIO EN LA NAVEGA-- 
CION AEREA. Tomo VÍ! de- 
la colección La escuela del' 
radiotécnico, escrito por 
Miguel Soria del Campo, 
ingeniero de Telecomuni-- 
cación. 317 páginas en: 
cuarto mayor y 177 figu- 
ras. Editorial Labor. Ím-- 
preso en Barcelona, 1951.. 
Encuadernado en cartoné.. 


Como su titulo indica, este: 
tomo de la colección arriba: 
reseñada se dedica a la ayu-- 
da radioeléctrica en la nave-- 
gación aérea, cada día más. 
utilizada y extendida por el 
mundo entero. 

En primer lugar, en lo que: 
pudiéramos llamar generali- 
dades, se extiende su autor 
en la propagación de ondas. 
electromagnéticas en gene- 
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tal, con un capitulo especial 


dedicado a radiaciones diri- : 


idas, base de la mayoría de 
los sistemas de ayuda a la 
navegación aérea. !Igualmen- 
te trata de los fundamen- 
tos de la radiogoniometría y 
radar. 

El estudio y descripción. de 
- los equipos que existen en la 
actualidad los divide su autor 
en las partes siguientes: sis- 
temas de navegación a lar- 
gas distancias; sistemas de 


navegación a distancias me-. 


dias, radioguias y sistemas 


de recalada; sistemas de to- . 


ma de tierra; control de ae- 
ropuertos y del tráfico aéreo; 
navegación radiogoniométri- 
ca; equipos. para comunica- 
ciones y equipos mixtos; apli- 


caciones especiales. del radar : 


a la navegación atrea. 
-— Enesta obra se da una idea 
. de conjunto de todos los sis- 
temas de radioayuda existen- 
tes en la actualidad, siendo 
éstos muy numerosos, ya que 


representan en su mayoría . 


las soluciones de los diversos 
paises beligerantes de la. pa- 


*“sada guerra a sus problemas. 


de navegación militar aérea. 
Dada la extensión que reque- 
ría la explicación detallada 
de cada uno de los sistemas 
empleados, su autor se ex- 
tiende únicamente en los más 
empleados en la actualidad y 
parece han de tener un, por- 
venir claro, como son los sis- 
temas “Consol”, “Loran” y 
“Decca”.. 

Termina el libro con un ca- 
pitulo' dedicado a la radio- 
meteorología, como son los 
sistemas de radio-sondas pa- 
ra exploración de la atmóste- 
ra en altura. 


El libro va ilustrado. con : 
esque- 


mumerosos gráficos, 
mas y fotografías que facili- 
tan la comprensión del texto. 


“PRACTICAS DE FISICA, por 


E. Wiedemann y H. Ebert. 


Un volumen de 560 pági-. 


nas, de 25 por 16 cm. En 
rústica, 50 pesetas; en te- 
la, 68 pesetas. Barcelone. 
Editorial Gustavo Gili, S. A. 


- Conocida es la dificultad 
que para los no muy acos- 
tumbrados presentan las prác- 
ticas de Física, especialmen- 
-te para los alumnos que po- 


- seyendo «suficientes conoci- 


mientos teóricos carece de la 
soltura y experiencia en el 
manejo de los aparatos y en 
los cálculos consiguientes. 
Dicen los autores de este 


libro que para su redacción ' 


han tenido en cuenta antes 


que todo las exigencias del 


principiante, procurando sa- 
tisfacerlas eligiendo cuida- 
dosamente las materias y el 


plan de los ejercicios, esco- 


giendo aquellos que inician 
al principiante en los méto- 
dos y en las leyes de la Fí- 
sica, dando la debida im- 
portancia a los métodos quí- 
micofisicos, que son de ines- 


- timable valor. A cada tema, 


y a manera de introducción, 


-precteden unos párrafos que 


permiten al alumno, sin au- 
xilio de libro especial algu- 
no, prepararse para los ejer- 
cicios que ha de realizar; 
hasta para personas inicia- 


das es con frecuencia difícil 
“encontrar el libro de consul- 


ta que pueda necesitarse pa- 
ra un ejercicio determinado. 


- Según el tema de que traten 
los ejercicios, son de carác- 


ter cualitativo o cuantitati- 
vo, y el. cálculo se. ha des- 
arrollado de manera que el 
alumno no se limita a una 
mera sustitución de_ valores 


en las fórmulas, sino que in-. 


terviene en el razonamiento 
que las ha creado. 
Las materias desarrolladas 


“en numerosisimos. y prácti- 


cos ejercicios son: Física ge- 
neral, Calor, Optica, y, con 
eran extensión, Electricidad 
y Magnetismo. Un apéndice 
explica el modo de ejecutar 
una serie de operaciones ma- 
nuales en el laboratorio, y 
una colección de más de 


veinte tablas proporciona da- - 


tos útiles, fórmulas y los va- 
lores de las lineas trigono- 


.métricas. 


La obra, en esta edición, ha 


sido traducida por el profe- 


sor Bargalló. 


CAMINOS. Tomo tl, por José 
Luis Escario.—!. 070 pági- 
nas, de 16 por 24 centíime- 


tros, encuadernado en tela.' 


Seeunda edición. Madrid, 
1951. 


Este segundo tomo viene a 
completar la obra de José 
- Luis Escario, y :lo dedica - al 
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estudio de los.caminos en si, 
con un estudio muy detalla- 
do de los materiales que en- 
tran en la construcción de 
las carreteras como son los 
materiales pétreos y produc- 


tos bituminosos extendiéndo- : 


se en las características y en- 
sayos de asfaltos y alqui- 
tranes. ] 

Trata a continuación de la 
maquinaria para la construc- ' 
ción de carreteras con mu- 
cha información, recogida 
por el autor personalmente 
en los paises donde la cons- 
trucción de carreteras está 
más avanzada. 

Continuando con el cami- 
no en si, hace un estudio de 
los diferentes firmes emplea- 
dos, desde carreteras de gra- 
va ligada con arcilla hasta 
los firmes bituminosos de al- 
ta calidad. 

Termina lo que pudiéra- 
mos llamar primera parte del 
libro con la exposición de los 
pliegos de condiciones de 
materiales bituminosos en 
los principales países ' del 
mundo, y.el cálculo de pavi-. 
mentos flexibles. 

La segunda parte del libro 
la dedica el autor a los pavi- 
mentos rígidos, como son 
los de hormigón, con: una ex- 


tensión y detalle similares a 
la precedente. : 


Termina el libro con los 
servicios auxiliares y com- 
plementarios de carreteras, 
como iluminación, señaliza- 
ción y conservación de éstas. 

La exposición, clara, con 
multitud de datos prácticos 
y «gráficos auxiliares, está 
completada con gran número 
de fotografías. 

La obra, puesta al día, es 
un gran auxiliar para todos 
aquellos que se dedican al 
estudio o construcción de ca- 
minos. 


MATEMATICAS  ELEMENTA- 
LES, por C: f. Palmer y 
S. F. Bibb.—Dos. volúme- 
nes de 270 y 160 páginas, 
de 18,5 por 12,5 centime- 
tros: En' tela, 45 pesetas y 
30 pesetas. Barcelona Edl- 
torial Reverté, S. A. * 


Oportunamente dimos cuen- 
ta a nuestros lectores de la 
aparición de los dos prime- 
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ros volúmenes de este trata- 
do de matemáticas elemen- 
tales: Aritmética y Geome- 
triía; y hoy vamos a ocupar- 
nos de los titulados Algebra 
y Trigonometría, que com- 
pletan la obra. | 
Como los precedentes, estos 
dos tomos están dedicados a 
aquéllos que sin la ayuda de 
profesor estudian matemáti- 
cas y, desde este punto de 
vista desarrollan las teorías 
principales en forma clara y 
sencilla, acompañadas de nu- 
merosísimos ejercicios, que 
ponen al lector en condicio- 
nes de dominar prácticamen- 
te las materias estudiadas. 
Con los anteriores constitu- 
yen un todo armónico que 


ESPAÑA 


Gulfón, abril de 1951.—Vicisitudes mi- 
Ítares de nuestra frontera pirenaica. 
El ataque'a Fuenterrabía en 1638. — 
Cosas de ayer, de hoy y de mañana. 
La Sección en la pista de aplicación 
militar.—Edificios y monumentos ar- 
tisticos y arqueológicos militares.— 


Para charlar con el soldado.—Carta * 


de un Capitán Médico a los reclutas 
del Batallón.— Superbombas.— Nues- 
tros lectores preguntan.,- 


Revista de Ejército,' abril 1951.—Ac- 
ciones bélicas (V).—La guerra econó- 
mica.—La Intendencia después de la 
Segunda. Guerra Mundial.—Tropas de 
montaña, Autonomíia.—El. Alcázar de 


Segovia.—Sordera de guerra y sus: 


remedios. —Más sobre ' observatoriós 
avanzados.— Algunas tendencias mo- 
dernas en el tiro antiaéreo.—Informa- 
ción e ideas y reflexiones: La defensa 
de la Europa Occidental.—Nuestros 
esfuerzos para lograr la paz mundial. 
La Infantería ' necesaria.—Las lineas 
telefónicas ¿en las guerras modernas. 
El empleo táctico de la. bomba ató- 
mica.—Instalaciones deportivas: La 
ciudad deportiva. “Dos de Mayo”, de 
Burgos.—Enseñanzas de la guerra de 
Corea: los Carros.—l:a electricidad 
. de los ferrocarriles.—El blindaje en 
la guerra moderna. 


Revista general de Marina, abril de 
1951.—Ídeas generales sobre los par- 


taviones. — Propuesta de - clasificación * 
de todos los sistemas derivados de la: 


técnica radioeléctrica.—La actuación 
de los medtos de asalto italianos en 
ta Segunda Guerra  Mundial.—El  se- 
« creto profesional ante el médico de la 
Armada.— Notas profesionales: La 
£uerra naval contra el Japón.—Los 
: equipos navales de radio y electróni- 
ca en la Segunda Guerra Mundial.— 
Aparatos detectores de partículas ató- 
micas.—Convenio internacional] para 


REVIA 


reune los conocimientos ne- 


cesarios para que el alumno 
pueda iniciar estudios supe- 
riores. 

El volumen dedicado a Al- 
gebra está dividido en los 
siguientes capítulos: Intro- 
ducción al Algebra. Adición 
y sustracción algebraicas. 
Introducción al estudio de 
las ecuaciones. Multiplica- 
ción algebraica. División al- 
gebraica. Productos y  Cco- 
cientes especiales. Resolu- 
ción de' ecuaciones. Fracció- 
nes algebraicas. Aplicación 
de las ecuaciones. Ecuaciones 
con más de una incógnita. 
Potenciación y radicación. 
Ecuaciones de segundo gra- 
do. Magnitudes proporciona- 


la seguridad de la vida humana en 
el mar, de 1048.—Historias de la mar: 
El naufragio del “Gravina”.—Misce- 
lánea.—Libros y revistas.—Noticiar:o. 


BELGICA 


L'Echo des Ailes, número 6, 10 de 
abril —El aeropuerto Nacional de 
Melsbroeck.—El -nuevo helicóptero 
Bristol 173.—Nuestra: Aviación  Mili- 
tar.—Nuestro carnet de siluetas.—La 
industria aeronáutica.—Sobre las ru- 
tas del aire.—Federación Aeronáutica 
Internacional.—A vista de pájaro. 


L'Echo des Ailes, número 8, 25 de 
abril de 1951.—¿De qué padece nues- 
tra Aviación de turismo?—Creadores 
y aficionados de la Federación de los 
clubs belgas de Aviación de Turismo. 
Recuerdos de los tiempos heroicos de 
la Aviación de furismo.—Un Bebe 
Jodel en construcción, en Bruselas.— 
El Piper triplaza 9, el Sipa 190.—La 
navegación aérea de turismo y la 
ayuda que le puede aportar la radio. 
El material de la Aviación de turis- 
mo belga. —Lista de los propietarios 
de aviones de turismo en Bélgica.—La 
actividad de los principales clubs bel. 
gas de Aviación: de turismo en to50. 
La Federarión Aeronáutica Tnterna- 


*cional. — Nuestra Aviación Militar.— 


Sobre las rutas del aire.—Novedades 


breves de la industria aeronáutica.—A * 


vista de pájaro. 
ESTADOS UNIDOS ' 


- Military Review, abril de  1951.— 
Nuestros. autores.—Reflexiones sobre 
el esfuerzo aerotransportado norte- 
americano en la Segunda Guerra 
Mundial.— Consideraciones sobre el 
blindaje.—La organización: de un abas- 


_ tecimiento aéreo.—Algunos logros de 


la unificación en la esfera logística.— 
¿Quién destruye los. puentes?.—La 
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les. Métodos gráficos. Fun- 
ciones y Logaritmos. 

La cuarta parte, Trigono- 
los siguientes: 


Introducción ángulos. Fun- 


ciones trigonométricas. Ta-. 


blas trigonométricas. Reso- 
lución de triángulos rectán-- 
gulos. Problemas de trigo- 
nometría -aplicada. Relacio-- 
nes entre las lineas trigono- 
métricas. Representación 
eráfica de las líneas trigono-- 
métricas.' Funciones de .más 
de un ángulo y resoluciónm 
de triángulos oblicuángulos, 
terminando con numerosas. 
tablas de "datos prácticos y 
de funciones trigonométri- 
cas y con un copioso indice 
alfabético que abarca la to-- 
talidad de la obra. 


conservación de recursos humanos.— 
Unidades de combate.—Para el próxi- 
mo mes.—El relevo en posición.—Pa- 
saje de líneas.—Notas militares mun- 
diales.—Recopilaciones militares  ex- 
tranjeras.—La fase aérea de una gue-- 
rra futura.—La logística a través de: 
los siglos. —La invasión de Italia.—Los 


«principios de la guerra, según los 


aplican Inglaterra, Estados Unidos y 
Rusia.— Operaciones simuladas.— Las 
fuerzas balanceadas y la defensa Oc- 
cidental.—Acción retardatriz en terre- 
no abierto.—La educación sanitaria: 
en la reunión de la fuerza de Hong 
Kong.—Escuela de Estado Mayor del 
Ejército Noruego.—La evolución  de- 
la acción defensiva.—Libras de -inte-- 
rés para el militar. 


FRANCIA 


L'Air, número 650, abril de 1951.— 
La Aviación francesa y el nuevo go- . 
bernante.—El presupuesto de la Avia- 
ción civil y comercial.—La guerra aé- 
rea en Corea.—Aparatos comerciales.—- 
He volado a bordo de Hiller “HFor- 
net”, — Hispano-Suiza construye. el 
“Tay” -—El SO-3000 y el SO-30 “Ne- 
ne”, han volado, — El bimotor Con- *' 
vair 340. 


L'A'r, número 651, mayo de 1951.— 
La infraestructura aeronáutica france- 
sa.—Viaje al Canadá.—La  postcom- 
bustión en la Casa Hispano-Suiza.—- 
Para asegurar la seguridad aérea con 
todas las temperaturas. — “Wimpey”, 
piloto de pruebas.—La Aviación ultra- 
ligera en Inglaterra.—Páginas técni- 
cas.—La hélice es un propulsor a reac-- 
ción.—La crónica de Hervé Lauwinck. 
Programa aéreo en el aeródromo de: 
Maison-Blanche. 


Les Ailes, número 1.315, 14 de aDor 
de 1951. — Política aérea. — Editorial.— 


"Sobre la compra de seis “Viscount”. 


Vida aérea.—Un avión en construc- 
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eción en el Salón Nacional de -Depor- 
-tes.—La vuelta; en Francia, del Pre- 
-sidente de la República.—Oficiales da- 
neses han pasado en Toussus su licen- 
«cla: de pilotos de helicóptero.—Técni- 
cá: El helicóptero Hiller “Hornet” .— 
Aviación militar.—E] General de Vi- 
trolles.—¿El rearme alemán?—“Un dé- 
bil aliado” .—Aviación comercial. — En 
los Estados Unidos, progresos sobre 
toda la líinea..—¿Qué pensar de los 
acuerdos francoamericanos?—AÁ viación 
ligera.—Visita en Beaune, del Jodell 
D-11.—El diario de “Marche”, de la 
"Mere Poule" (1V).—Del motor de 
moto René Gillet al motor Magií 
R. G-25.—La V Copa de las Alas.—El 
Aero Club de Marruecos, irresistible. 
Modelos reducidos.—El calendario' de 
«concursos modelistas. — Informaciones. 
Ecos. — Sobre las lineas aéreas del 
mundo.—Apostillas técnicas. — Revista 
«de Prensa.—Los Clubs -aeronáuticos.— 
El mundo de las alas.—Comentarios 
«le a , 


Les Ailes, número 1.316, 21 de abril 


de 1951—.Editorial — Alrededor: de la 


oferta de un prototipo.—Vida aérea.— 
Con los del F. BAZJ.—A los cincuen- 
ta años del Aero Club.de Suiza.—Téc- 
-nica, — El bifuselaje Fouga-*“Gé- 
meaux".—Visita a la Hispano Suiza. 
Aviación militar.—Nuevas notas sobre 
la guerra de Corea.—El General Pierre 
Bodet.—Aviación comercial. —Las razo- 
-nes de una crisis y algunos remedios. 
Aviación ligera.—Historia de una mi- 
sión. fracasada.—Del buen monitor de- 
-pende una más grande seguridad.—So- 
"bre un planeador Arsenal 4.111 Gaudry 
-sube a 8.000 metros.--La V Cópa de lis 
Alas. — Modelos reducidos. — Sobre los 
«recientes concursos de Beaumont-sur- 
Oise y de Bordeaux.—Tnformaciones.— 
"Ecos.—Sobre las lineas aéreas.—AÁpos- 
tillas técnicas. — Revista de Prensa.— 
Los Clubs aeronáuticos-—El mundo de 
las Alas.—Comentarios de Wing.—No- 
“vedades, 

" Les Ailes, número 1.317, 28 de abril 
«de 1951.—Editorial.—Vida aérea.—Sobre 
“la: Vuelta Aérea de Sicilia. —Técnica. 
Nacimiento. crecimiento y porvenir del 


pulsorreactor “Escopette”. — El “La- 
217”, de Lacochkin.—Vísita a la Hispa- 
no Suiza. —'Aviación militar. —Si la 


Aviación no puede hacer todo, es, sin 
embargo. su papel primordial—AÁvia- 
«ción comercial. — Compañía Nacional. 
Compañias privadas.—Aviación”, ligera. 
Meditaciones a bordo de un “R.“A-14. 
El vuelo de músculos y el ala Bour- 
guignon.—La Y Copa de las Alas.— 
Modelos reducidos —El] concurso de 
P. A. M. en Cormeilles—Informacio- 
-nes.—Ecos.—Sobre las lineas aéreas.— 
Apostillas técnicas. —Revista de Pren- 
-sa Los Clubs aeronáuticos.—El mun- 
«do de las Alas.—Comentarios de Wing- 
Novedades. 


Forces Aériennes Francaises, abril 
¿de 1951.—Historia de la 13.1 Air For- 


ce, primera parte — “Nacimiento y 
juventud”. — Vacaciones en Koussanc. 


Para una infraestructura económica.— 
Del “Vel d'Hiv” a Saigón (continua- 
ción) —Estudios y documentos.— Las 
aleaciones ligeras.—El analisis de vue- 
lo y sus .aplicaciones.—Técnica aero- 
náutica.— Aviaciones extranjeras.—Ae- 
“ronáutica militar.—Aviación comercial. 
Bibliografia. — Libros recibidos en la 
revista. 


Science et Vie, mayo de 1951.—Un 
trozo de tejido humano, de animal o 
vegetal, agonizante, encubre el secreto 
«de la longevidad. Sobre el descenso a 
“las minas.—La .turbina de gas revolu- 


ciona Ja meéecánica.—La arena de las 


playas contiene uranio.—Las primeras” 


herramientas de la Humanidad.—In- 
ventos prácticos. — Sobre los secretos 
de la ionoesfera.—Una palabra” nueva: 
productividad. — Los libros.—Ciclomo- 
tores y velomotores 1951-—La vida de 
la ciencia.—83 kilómetros de cinta maB- 
netofónica a la hora.—La laca, un 
producto que seca en ambiente húme- 
do,—Al lado de la ciencia. 


- INGLATERRA 


Flight, número 2.203. 13 de abril 
de 1951.—Combatiendo el hielo en las 
turbinas de gas. — De todas "partes.— 
De aquí y de allá.—Cinco millas de 
caida libre con paracaidas.—Cellon Li- 
mited celebra su cuarenta aniversa- 
rio.—Registradores para aviones expe- 
rimentales.—El D. H. Venon, próximo 
a dar servicio.—El “Comet”, explora- 
dor.—El XXX aniversario del naci- 
miento de la RAF, — El Woomera. — 
Rendición de cuentas.—Trevor Wade. 


Correspondencia.—Aviación de turismo. . 


La cartografía en el futuro.—Aviac.ón 
militar, 


Flight, riúmero 2.204, de 20 de abril 
de 1951 (extraordinario de la Aviación 
naval británica). — El “Sturgeon” en 
el aire.—De todas partes.—De aquí y 
de aláa.—Aviación civil—Seis opinio- 


nes importantes.—La Aviación” naval ' 


de hoy.—Portaviones de la Home 


-Fleet.—Avicones navales ingleses: de 


caza, de asalto. de reconocimiento y 
antisubmiarino. Para otros servicios.— 
La Aviación naval del “Common- 
wealth"” —Organización de la Aviación 


naval.—Emblemas. — Especialistas de” 


la Marine.—Correspondencia. Ay ación 
militar. , 


Flight, número 2.205, -27 de ubril 
de 19s1.—Llamada a las -.fuerzas nuxi- 
liares de la RAF.—De todas pattes.— 
De aqui y de allá.—Mapas aérzos de 
Australia.—Noticias de Africa del Sur. 
Métodos de construcción del “Comet”. 
Equipos de radio para aeropuertos. — 
Técnica e industria.—Aviación , civil.— 
La defensa aérea .en la actualidad.— 
Correspondencia.—Aviación: militar. 


Flight, número 2.206. á de mayo 
de 1951-—Á Angola en la Aerovan.— 
Desde todas partes.—De aquí y de 
alláa.—Velocidad en velero. — Tiro na- 
val sobre blanco remolcado.—La Per- 
cival P-56. — Evolución del proyectil 
dirigido. — Correspondencia. — Avia- 
ción civil.—Aviación militar, 


Flight, número 2.207. 11 de mayo 


de 1951.—Huéspedes de la R, A. e S.— 


Competición aérea en Cambridge.—De 
aquí y de alla.—Precursores.—Los años 
secretos. —Aviones de turbina británi- 
cos (investigación, militares y civiles). 
Proyectos de una década. — Nuestra 
contribución.—Aviación civil.—Los pa- 
sajeros piensan en voz alta.—Corres- 
pondencia.—AÁ viación militar. 


The Aeroplane, número :2.073. 13 de 
abril de 10sr.—La construcción de 
aviones.—Cosas de actualidad.—Tratan- 
do sobre el avión naval.—Las armas 
combhatientes.—Algunos aspectos de la 
producción de aviones.—Auge en las 
factorías de motores. — Desarrollo de 
una hélice.—Máquinas, herramientas y 
equipos de taller.—Transporte aéreo.— 


'Completando el sistema de rutas 


aéreas del Reino Unido.—AÁviación de 
turismo.—Correspondencia, 
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The Aeroplane, número 2.074, 20 de 
abril de 1951.—Crucéros o tropas pa- 
racaidistas. — Cosas de actualidad. — 
Proyectos de la American Helicopter. 
Las armas combatientes.—La supre- 
macia aérea en una guerra limita- 
da (MD.—El “Comet”, en serie.—El 
Venom entra en servicio.—Un motor 
barato, para un avión ligero.—Prue- 
bas de colietes. — Transporte aéreo. — 
Cuestiones de transporte aéreo.—AÁvia- 
ción de turismo. — Prógresos de los 
plásticos. —Correspondencia, y 


The Aeroplane, número 2.075, 27 de 
abril de 1951.—Una cuestión de tradi- 
ción. —Cosas de actualidad. — Fortale- 
zas de guerra.—Las armas combatien- 
tes.—La R. TF, C. y la R., N. A. $. se 
reúnen.—Las fuerzas de reserva, lla- 
“madas-—Supremacia aérea en una gue- 
rra limitada (1D).—Volando en Stur- 
geon.—Procedimientos de la nueva pro- 
ducción. — Transporte aéreo.— Cuestio- 
nes de transporte aéreo.—Aviación co- 
mercial.—Correspondencia. 


The Aeroplane, número 2.076, 4 de 
mayo de 1931.—Proyectando se gasta. 
Cosas de actualidad.—Reconocimiento 
topográfico por la fotografía” aérea.— 
Visita a los Estados Unidos.—El Per- 
cival P-56, avión-escuela de la RAF. 
El F-86 en el túnel.—Transporte aéreo. 
Cuestiones de transporte aéreo.—AÁvia- 
ción comercial.—Correspondencia. 


The Aeroplane, número 2.077, 11, de 
mayo de 1951.—¡Qué! ¿No más hidros? 
Cosas de actualidad. — Garden Party 
por el centenario de la R. A. e S.— 


-Las armas combatientes. — Volando el 


Meteor 3. — Diez años de progresos 
del - Gloster “Meteor”. — Supremacía 
aérea en una guerra limitada (111).— 
Transporte aéreo. — Cuestiones de 
Transporte aéreo.—Diez años de pro- 
gresos en metales de turbina de gas.— 
Correspondencia. 


ITAETA 


Alata, marzo de 1951 -—Torre de con- 
trol. =La Aviación en “equilibrio”.—El 
Agusta P-111, presentado en Guidonia. 
El lenguaje del “aire”.—Novedades en 
libros. — Respuestas a Jos lectores. — 
El 1950 en Schiphol. — Desuniones es- 
tructurales.—Con las ruedas Bonmar- 


“tini se podrá aterriza ar en cualquier 


lugar.—Es necesario regular el vuelo 
a vela. — Novedades de -California.— 

Ecos en el mundo volante.—Actuali- 
dad fotográfica. — Aterrizaje 'radioins- 
trumental.—Se estudia el tráfico aéreo, 
Northrop F-89 Scorpion. — Percival 
F-56. 

Rivista Aeronautica, número 11.— 
Problemas actuales de la Aviación cl- 
vil italiana. — Operaciones anfibias.— 
Legislación sobre la protección anti- 
aérea. —Sistemas de propulsión.—Nues- 
tra Aeronáutica.—Dos episodios: de la 
guerra aeronava al. — Cuestiones milita- 
res y políticas.—Aeronáutica militar.— 
Derecho.—Documental.--Aerotecnia, 


Rivista Aeronautica, número 12—+" 
Nota sohre el lanzado en paracaídas. 
Potencia] bélicy y comunicaciones ma- 
ritimas. — Observatorio Meteorológico 
de Orvieto.—Novatos del helicóptero.— 
Infantería italiana. — El turborreactor 
ligero.—Medalla de Oro VW, M, 1848-70- 
Operaciones anfibias, — Documental.— 
Cuestiones militares. y políticas. — 
Aeronáutica militar. — Varios. — Avia- 
ción civil. 


